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Sommer

Sommeren star for dgren, og mange kan forhapentligvis se fram
til noen late og avslappende dager som bidrar til & «lade batte-
rieney. Etter en hard og problematisk vinter er det mange jern-
baneansatte som virkelig fortjener dette.

Likevel er det ikke late dager og sommerstillhet som preger dette
Jernbanemagasinet. Aldri fer har vi gatt mot en sommer med sa
omfattende vedlikeholdsaktiviteter pa det norske jernbanenettet.
Osloomradet, Drammen, Kongsvingerbanen, Bergensbanen og
Dovrebanen - alle er de representert i dette bladet. Og det er ikke
smatterier som er pa gang.
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.. Sommervakt

Hun jobber midtveis
pa enav Norges
aller stgrste og
mest Kjente turist-
attraksjoner og gar
nesten atte kilo-
meter per vakt ...

Det er den betydelige gkningen i Jernbaneverkets vedlikeholds-
og fornyelsesbudsjetter som gjer det mulig a ta dette store Igftet.
Og at dette skaper motivasjon i Jernbaneverket, er det ingen tvil
om. Jeg synes det er spesielt gledelig & hgre kommentarene fra
erfarne jernbanefolk som sier at de endelig har fatt anledning til
a gjore noe med forhold som det egentlig skulle vaert gjort noe
med for lenge siden. Na snakker vi ikke lenger om halvgodt, men
om fullgodt.

Etter 17 ar som bilpendler har direktgren
parkert firmabilen og reiser na kollektivt
mellom Baerum og Eidsvoll.

10

Togfrelst

Sa er det naturligvis slik at en s omfattende arbeidsinnsats vil
gi problemer for dem som bruker toget. Det beklager vi. Men
arbeidet er lagt til den tiden pa aret da det skjer feerrest arbeids-
reiser, og jeg er sikker pa at de mange pendlerne som bruker
toget daglig, er glade for at det skjer pa denne tiden av aret. Det
er vel heller ingen tvil om at det er de som virkelig har merket at
jernbanen har et stort fornyelsesbehov.
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Moro

- Slependen

med den spesielle
«rotundeny var
veldig moro, mimrer
jernbanearkitekten
Arne Henriksen,
som drgmmer om

a tegne heyhastig-

Jeg er opptatt av at Jernbaneverket skal lytte til sine kunder og
ha oppmerksomheten rettet mot tiltak som kan bedre hverdagen
for brukerne. Til hgsten apner vi et nytt kundeservicesenter.

Det er et viktig tiltak for & bedre kontakten, bade med de faste

Endelig far Jernbaneverkets fagfolk lov
a fornye jernbanen fullt og helt - men det
forutsetter samme vedlikeholdsniva i
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Kundenes forlengede arm sammen-
likner Jernbaneverket med et

brukgrng 09 deosom t.)ruker'jerr.wbanen rrjgr sporadisk. ngnnom Tar tid hangarskip som det tar tid a snu. Ende”q mange ar framover. hetsstasjoner.
en slik dialog haper vi det vil bli lettere a informere om tiltak som
er pa gang, og ikke minst motta innspill til forbedringer som folk
tatt av. . . .
eropptatt av Kundenes direktor 4 Sikrer strgm til tyngre godstog 28
Vi vet at 0gsd hesten blir krevende for oss i Jernbaneverket med Innenriks 8 Innenriks 30 Ier l Iba l I e
oppstart av nye investeringsprosjekter og mye internt arbeid for _ o . | . : :
kontinuerlig forbedring. Desto stgrre grunn er det nd til & snske Toget slar bilen suverent! 10 Forskerne klare for jernbanen 32 NR6- 2000 magaSlnet
alle en riktig god sommer, og ikke minst - takke alle dem som star Presis - selv om toget er forsinket 14 Manedens gjest 34 ANSVARLIG REDAKTOR: ADRESSE, REDAKSJONEN:
pa for jernbanen i sommer og bidrar til at vi kan levere stadig Mate med 16 Min arbeidsdag 36 ;Vzeli:r::(otr;zaT et Ioretl)-loltet ik
Qr: . s lore Holte ernbaneverke
storre palitelighet. ) FOTOJOURNALIST: Qystein Grue Boks 788, Sentrum, 0106 Oslo
Fornyer helt og fullt 19 Jernbanearkitekten 38 ffé‘éﬁ:ﬁt'.i?n“é“.i%Ei’#‘?iumm 22 455298 915 55 236)
. . . . . H -post: tore.noltet@jbv.no
- Blir beste bane i landet! 20 Mitt jernbanebilde 42 BN e Rl e G 2T
rne Danielsen H
Endelig Ipft for sliten bane 22 Berger unik historie 43 Hilde Lillejord Jernbaneverket, Stortorvet 7
o . . Njal Svmghelm www.jernbaneverket.no
= Ikke opplevd maken 24 Dampende 100 ars-jubileum 44 g(';”VNNy%fs“ f;’;’:,‘,‘,‘iiﬁfxoo
Vs Ernaer : ; : Trykk: K Grafisk AS
t "3 StorJObb I Drammen 26 Utenrlks 46 FORSIDE: Njal Svingheim Dri‘s,tribu:jfgfgra;?slisMailing
" Sommerarbeid pa stengt bane 27 Pa skratt bakfra 48 ISSN 18911676

JERNBANEMAGASINET NR 6 + 2010

JERNBANEMAGASINET PA NETT: www.jernbaneverket.no

JERNBANEMAGASINET NR 6 + 2010



KUNDEN I SENTRUM

Kundenes
direktor

Bjoern Kristiansen er i full gang som direkter for
Jernbaneverkets nye divisjon, kalt Trafikk og marked.
- Min viktigste oppgave er a sorge for at Jernbane-
verket leverer, sier han og blinker-ut tre fanesaker:

Flere tog i rute
Stasjoner vi kan vere stolte av
Bedre informasjon ved avvik

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: HILDE LILLEJORD



» KUNDEN | SENTRUM

«Det er oss det star pa na»

GOD DIALOG: NSB,
her representert av
persontogdirektor
Tom Inqulstad, er
den storste enkelt-
kunden til Jern-
baneverket og en
viktig samarbeids-
partner.

— Flere tog i rute, stasjoner vi kan
vaere stolte av og informasjon som
det gér an a forholde seg til ogsa
nar det oppstar avvik i trafikken,
er omrader som ikke bare er vik-
tige for Jernbaneverket, men for
jernbanen som transportmiddel.
Vi er nedt til & heve omdemmet til
jernbanen bade pa persontrafikk
og gods. Den eneste méten 4 gjore
det pa, er 4 levere et bedre pro-
dukt.

Den nye direkteren for Trafikk-
og markedsdivisjonen i Jernbane-
verket, Bjorn Kristiansen (55), ser
ikke markt pa 4 starte pd bunnen.
Selv har han fortsatt kunnskap om
jernbane siden han noen ar pa
90-tallet var direkter for NSB
Gods og for BaneTele AS.

For gvrig har han i arbeidslivet
beskjeftiget seg mye med logistikk
og data. Det siste er kanskje ikke
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unaturlig for en som er sivil-
ingenior i nettopp det faget.

Dessuten er det blitt en del
markedsarbeid og salg pa Kristian-
sen. N4 sist i det selskapet han er
medeier i, Worksoft AS. Men hvor-
for ville han tilbake til jernbanen
og et darlig omdemme?

Kundens talergr

— Person- og godskunder skal onske
a bruke jernbanen. Det vil jeg bidra
til, og derfor valgte jeg & takke ja til
denne jobben, forteller Bjorn
Kristiansen, og legger til:

— Det at jernbanedirektoren har
valgt 4 utvide kundebegrepet, vil ha
mye & si for maten vi jobber pa. Jeg
er glad Trafikk og marked har fatt
ansvaret fullt ut og at vi kan si det
er oss, og ikke bare NSB eller andre
togselskap, som har ansvaret.

Den nye divisjonen skal ta hand

om alle elementene som betyr noe
for kunden helt til kunden har
kommet fram til bestemmelses-
stedet.

Nar kunden har sett i rutetabel-
len og vet ndr toget skal ga fra sin
stasjon, er neste trinn oppmete pa
stasjonen. Det kan vaere en opp-
levelse som er sa som sd i dag. Det
har Kristiansen selv opplevd:

— Jeg skulle ta toget fra Sandvika
sent en kveld. Det var seppel over-
alt, og to anvisere var ute av drift.
Jeg skal innremme at jeg ble depri-
mert. Slik skal ikke kundene mate
oss. De som skal bruke jernbanen,
skal mete en stasjon vi kan vare
stolt av. Vi skal aktivt jobbe med
driften av stasjonene, sorge for at
bygningene ikke er tagget, at

soppelkassene er tomt og slike ting.

Stasjonene, alt fra adkomst til
parkering og informasjon om tog-

gangen, er viktig for folk som skal
ut og reise.

Bedre informasjon

Hyvis alle tog til alle tider hadde
veert i rute, ville passasjerene fint
klart seg uten spesielt mye informa-
sjon. Men slik er ikke virkelighe-
tens verden. Og slik var det defini-
tivt ikke i vinter.

— Det vi far mest pepper for er 4 gi
informasjon ved avvik. Skal vi bedre
omdemmet, ma vi bli bedre pa riktig
informasjon, pé rett sted — informa-
sjonen kunden trenger til reisen.

Bjorn Kristiansen lover & bruke
100 millioner pa tavler og monito-
rer, fa et nytt kundeservicesenter
opp og sta 1 Drammen, opprette
kommunikasjonskanaler som face-
book og twitter og ha et tydelig
fokus pa punktlighet i Jernbane-
verket.

o o :

SLIK: Bjorn Kristiansen vil at kundene skal mgte en ryddig, ren og pen stasjon

— Dessuten skal vi ta en langt
mer aktiv rolle i arbeidet med & fa
togene til 4 gé i rute, lover Kristian-
sen, som er klar over at det tidligere
har skortet pa ressurser til 4 gjore
dette.

- Jeg oppfatter dette som vanvit-
tig positivt. Det er oss det star pd
nd. Men vi skal ikke gjore jobben
alene. Vi skal ha en hoy grad av
dialog med kundene, og blant disse
befinner ogsa togselskapene seg.
For meg er det veldig viktig.

- Lett prioritering

I Jernbanemagasinet nr. 10 i fjor
varslet jernbanedirektor Elisabeth
Enger at en ny, kundeorientert tra-
fikkdivisjon skulle bli tyngdepunk-
tet i Jernbaneverkets nye organisa-
sjon. «Trafikk blir kundens rost
innad, og denne rasten vil ha siste
ord i interne diskusjoner om priori-

- _..:-?-:-_::I "';:'

KRAVSTILLERNE:
Katrine V. Gjeerum

i Romerike pendler-
forening og Willy
Frantzen i @stfold
pendlerforening
representerer
kundegrupper Bjgrn
Kristiansen vil ha
n&r kontakt med.

teringer», lovte jernbanedirektoren.

P3 hvilken mate vil den nyansatte
trafikkdirektoren bruke denne
makta?

— Vi skal veere en kravstiller. Ikke
for & henge ut noen, men for 4 bli
bedre. Det er kritisk viktig at vi far
snudd det darlige omdemmet. Den
eneste maten a gjore det pa, er &
levere et bedre produkt. Det betyr
nok at jeg er nedt til & veere en som
pirker litt borti andre omrader,
men jeg oppfatter at det kanskje
er det som ma til, sier Bjorn
Kristiansen, og legger til at det ikke
er uenighet om malene.

— Nar vi alle har det samme
milet, 4 bedre jernbanens renom-
mé, da m4 alle jobbe aktivt for & fa
det til. Da blir ogsa prioriteringen
enkel, avslutter den nye hogge-
stabben i Jernbaneverket.
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FOTO: RICHARD K. JOHANSEN

Barnejubel
pa Hamar

Over 8 000 sma og
store bespkte arets
utgave av Stoppe-
sted Verden,

en internasjonal
barnefestival som
ble arrangert for
tredje gang med Norsk jernbanemu-
seum som vertssted. Arrangementet,
som er gratis for publikum, har gkt i
omfang fra ar til ar med tilbud til de
helt sma i bleiealder (eget sansehus)
og oppover. Mottoet for barnefestiva-
len er & bringe verden hit. Det har de
til de grader lyktes med. Folg med pa
www.stoppestedverden.no om neste
ars arrangement.

Grong-historie

Stortinget gjorde vedtak om & bygge
ut strekningen Sndsa-Grong i 1908,
men fgrst 1. juli 1930 var banestumpen
pa 38 km ferdig - inklusive en stor
stasjonsbygning pa Grong. | ti ar ble
Grong den nordligste stasjonen pa
Nordlandsbanen. P Grong var det
0gsa en forgrening til Namsoslinjen,
slik at stasjonen ble et viktig knute-
punkt og medvirkende til utviklingen
av et tettsted. Na har de to jernbane-
veteranene Reidulf Magnussen (f. 1945)
0g Qystein Dahl (f. 1946) samlet
stasjonens historie i et hefte. Det er
betimelig. | fjor ble billettsalget lukket,
0g nar fjernstyringen blir koblet pa, er
0gsa tiden for betjening pa stasjonen
helt over.

Fast ansatt

Tom Ingulstad har fungert som person-
togdirekter i NSB siden Stein Nilsen tok
sin hatt og gikk i vinter. Etter at NSB
gjennom rekrutteringsselskapet Visindi
hadde fingransket mange sgkere til
jobben, landet NSB pa Ingulstad som
persontogdirektgr ogsa i fortsettelsen.
Det skulle forresten bare mangle.
Ingulstad (54) er utdannet sivilingenigr
i vei-, jernbane- og anleggsteknikk fra
NTH og har jobbet
med alle former for
jernbanevirksomhet:
bane, eiendom,
persontrafikk,
sikkerhet, rute-
planarbeid etc. siden
1980.
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Kongsberg fjernstyrt

| slutten av mai trakk det gamle sikringsanlegget fra 19959 pa Kongsberg
sitt siste sukk. Samtidig startet innspurten med innkobling av det ny-
bygde sikringsanlegget. N er stasjonen omsider fjernstyrt.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

- Dette er pa hey tid. Det gamle anlegget fra
1959 var mildt sagt godt brukt, sier Ragnar
Sletsjge fra Jernbaneverkets signalavdeling
i Skien.

Han har det siste halvaret vart i sving pa
Kongsberg seint og tidlig sammen med blant
andre signalleerlinger i Jernbaneverket. De
har under kyndig veiledning bygget opp det
nye anlegget.

Arbeidene pa Kongsberg har pagatt gjen-
nom flere &r. P grunn av blant annet mangel
pa fagfolk har prosjektet i perioder blitt satt
pa vent.

- Derfor er det svaert etterlengtet at vi nd
endelig kan fullfgre jobben, sier prosjekt-
leder Benoni Neraas.

Modernisert
Moderniseringen av Kongsberg stasjon fikk

godkjent hovedplan allerede i 1995. Nye
plattformer, undergang under sporene med
heis, tilrettelegging for funksjonshemmede
samt deler av driftsbanegarden ble tatt i
bruk i 2002. Na er moderniseringen fullfrt,
og stasjonen skal fjernstyres fra Drammen
trafikkstyringssentral.

Det nye sikringsanlegget inneholder noe
sant som 50 kilometer med kabler. Anlegget
er av typen NSI 63 slik de gvrige anleggene
pa strekningen er. - Dette er gode anlegg
med lite feil. Vi kjenner anleggene godt, og
det er viktig at vi nd ogsa far god kompe-
tanse pa disse anleggene hos larlingene
vare, sier Ragnar Sletsjpe.

Prisen for nytt sikringsanlegg pa Kongs-
berg stasjon med tilpasninger og sporanlegg
belpper seg til cirka 50 millioner kroner.

LERERIKT: Signalmontgrirling Stian Ellefsen synes det har vert veldig spennende og larerikt a fa vare med

pa a bygge noe nytt.

OPPNA LANDSKAP: Da arealet pa de tilgjengelige lokalene ikke gikk opp med antall ansatte, ble Igsningen dpne
landskap ved OPM. Det har vart en suksess, oppsummerer Willy Sund (t.h).

Fra celler til landskap

- R sitte i landskap er mer sosialt enn & sitte pd cellekontor. Vi blir bedre
kjent med hverandre, og det er enklere 3 fa til informasjonsflyt, opp-
summerer Willy Sund ved Operasjonssenter Marienborg (OPM).

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

Ved OPM, som overvaker og drifter GSM-R-
nettet, endte de om lag 40 ansatte med a
sitte i dpent landskap etter en lang prosess
med hvordan de nye lokalene skulle innredes
for at alt og alle skulle fa plass.

SINTEF Byggforsk ble hyret inn til 3 ut-
arbeide en kravspesifikasjon til de nye lokal-
ene sammen med de ansatte. Etter en pro-
sess pa lengde med et svangerskap endte de
opp med en lgsning der kontorveggene er
revet, men der de uttalte behovene som kom
fram i prosessen, er ivaretatt.

- Det var serlig frykten for stgy som

bekymret enkelte. Men det har kommet over-

raskende fa innspill pa at noen er misfor-
ngyde med den valgte Igsningen. Jeg hadde
forventet mer, sier Willy Sund, gruppeleder
for tjenesteleveranse ved OPM.

Suksess

OPM er bemannet degnet rundt, aret rundt.
Det var derfor 0gsa noen helt spesielle krav
som matte oppfylles - blant annet kjgkken
med ngdvendig utstyr. Men den viktigste
arsaken til at ombyggingen er blitt en
suksess, er fire sma mgterom:

- Her kan de ga som trenger ekstra
konsentrasjon rundt en oppgave, for mindre
moter eller for & ta en sensibel telefonsam-
tale, sier @rjan Berg-Johansen, leder for
OPM og selv sittende i dpent landskap.

Willy Sund har registrert at ombyggingen
0gsa ble en form for omorganisering. - Vi
samhandler pa en annen mate, og lederne er
blitt mer coacher enn tradisjonelle ledere.

S4 hvis andre ma rive noen vegger for a fa
plass til alle, sa er det kanskje ikke sa mye &
frykte?
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Gjenbruksjernbaner

Nar det gamle sporet mellom Skoppum
0g Horten na blir revet, blir det meste
tatt vare pa for bruk andre steder i
landet, melder avisa Gjengangeren.
Kjgreledningen blir gjenbrukt pa
Thamshavnbanen, det samme med sju
sporveksler. Skinnegangen havner pa
Vestlandet og bidrar til & holde den
gamle Vossebanen i tidsriktig stand.
Mens Hortenlinjen ble dpnet i 1881, ble
Thamshavnbanen apnet i 1908, som
landets forste, elektrifiserte jernbane-
strekning. Den gamle Vossebanen er
fra1883. Begge disse er i dag
museumsjernbaner med turisttrafikk
om sommeren og vel verdt et besgk.

Tunnelskole

Lyst til & fordype deg i tunneler? Da
er sjansen her na. Jernbaneverket,
Statens vegvesen og NTNU har gatt
sammen om opplegg og innhold til et
studium som skal gi faglig fordypning
i en tunnels livslgp fra planlegging,
bygging, drift, vedlikehold oq til og
med rehabilitering. Studiet pa Tunnel-

skolen er koordinert med den nye Sam-

ferdselsskolen og far felles skolestart
og samlinger. Studiet er beregnet pa
ansatte i Jernbaneverket og Statens
vegvesen og vil gi studiepoeng ved
NTNU. Jern-
baneverket har
i &r fem plasser
pa Tunnelskolen.
Seknadsfrist er
20. august. De
interesserte tar
kontakt med
Knut Nilsen i

Utbygging.

Konsulentmat

Pa Doffin (Database for offentlige
innkjep) ligger det na ute informasjon
om alle de utredningsoppgavene som
skal utfgres i forbindelse med fase 2

i hgyhastighetsutredningen. Ut-
rednings- og analyseoppdragene
spenner fra markedsanalyser og miljg-
analyser til jernbanespesifikke ut-
redninger. Tilbudsfristen for de som er
interesserte, er satt til uke 30 og 31,
det vil si i slutten av juli og begyn-
nelsen av august. Evalueringen av de
innkomne tilbudene vil skje i lgpet av
august. Utlysningen fra JBV Plan og
utbygging gar ogsa internasjonait.

JERNBANEMAGASINET NR 6 + 2010
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KUNDEN | SENTRUM

- Toget slar bilen suv erent!

Etter 17 ar som bilpendler parkerte
Tore Havstein bilen. Siden 1. mars i ar
har han reist kollektivt mellom Baerum
og Eidsvoll. - Ett manedskort tilsvarer
fire dager med firmabil, forteller han og
papeker at togforbindelsen til Oslo har

stor betydning for bedriften.

Tekst: TORE HOLTET Foto: @YSTEIN GRUE

Torsdag 8. juni, klokken 06.45:
Vi befinner oss pa Osterds T-bane-
stasjon i Beerum og har avtalt &
mote Tore Havstein, administrer-
ende direktor i Eidsvoll Electro-
nics — en avansert ingeniorbedrift
som siden 1966 har designet kon-
trollsystemer til forsvar, fly og
romfart.

Direktoren parkerer firmabilen
(det han kaller «en unedvendig
stor Volvo») presis etter avtalen,
og i god tid fer T-banens tog for-
later stasjonen klokken 06.51.

Bilen streiket

Vel om bord i et flunkende nytt
T-banetog konstaterer Havstein at
det har fatt opp farten og regulari-
teten etter de siste 4rs modernise-
ring. Derfor foretrekker han 4 ta
tunnelbanen til Oslo S framfor &
basere seg pa buss til Lysaker.

— Vi har uansett god tid for regi-
ontoget fra Larvik til Lillehammer
forlater Oslo S klokken 07.37,
konstaterer han.

— Hvordan ble du egentlig tog-
pendler?

- Det begynte med at bilen
streiket og NAF satte den pd laste-
planet. Jeg sto der og mitte tenke i
nye baner: Det gér jo tog! Og da
oppdaget jeg fort at det er mye mer

behagelig 4 ta toget enn 4 konsen- KLAR TALE: - Alt
trere seg i all slags fore pa veien. som ikke bruker
Etter et oyekast ut av vinduet bensin, md priori-
spor han: — Har du reist med teres nd! Det mener
metroen i Paris? Den er rask, kom- den nyfrelste tog-
fortabel og billig, og det er helt pendleren fra
unedvendig & sparre etter rute- Baerum.
tabell.
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KUNDEN | SENTRUM

1815

En liten spasertur pa stasjonsomradet.

Presis

Vi ankommer Jernbanetorget klokken
07.12. Havstein setter raskt kursen mot
7-11-butikken ved sentralhallen. Her
sikrer han seg ferskbrygget kaffe og gjor
seg klar for morgenens tur pa den eneste
moderne jernbanestrekningen i Norge —
mellom Oslo og Eidsvoll.

— Jeg har reist med toget i over tre
madneder, og det har kun vert forsinket
EN gang, proklamerer han. Vi minner
om at situasjonen nok var annerledes i de
kalde vintermanedene.

— Vannet fros ogsa pa hytta var pa
Hafjell! repliserer han.

Ogsd denne morgenen ankommer
toget i god tid for avgangstid fra Oslo S.

- Hvis folk hadde visst ...
Selv om den store pendlerstremmen gar
mot Oslo, er det ogsa mange passasjerer
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- T-banens tog har fatt opp farten ...

08.2a0
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Gledelig at bussen na korresponderer med toget.

som skal nordover mot Lillestrom og
Gardermoen.

Vi greier likevel 4 finne en ledig krok,
og Havstein begynner & snakke om fart:
— Huis folk hadde sett hvor fort dette
toget gar ... Vi kjerer jo glatt forbi ambu-
lanser pd utrykning. Det er nesten sa det
minner meg om supertoget mellom
Marseille og Paris.

Nzrhet til Oslo

— Din bedrift ligger droye tre kvarter fra
Oslo sentrum med tog og buss. Hva
betyr den gode forbindelsen til hoved-
staden?

— Den betyr utrolig mye. Vi prover &
rekruttere topp ingeniorer, og mange av
dem er litt rallarer. Det er ikke sikkert de
har bil en gang. For oss som bedrift er
det viktig & kunne tiltrekke oss folk som
reiser mye, og som av ulike grunner

onsker nerhet til Oslo. Vi rekrutterer
utdannede mennesker, og de har gjerne
ogsa en ektefelle med lengre utdannelse.
Mange av dem vil bo i Oslo, og det er
fullt mulig & kombinere med jobb hos oss.

Forstar ikke

Ogsa Tore Havstein har en kone med god
utdannelse, og det er medvirkende til at
de er blitt boende i Beerum. Hver fredag
ettermiddag kaller hytta pd Hafjell, og
da kommer kona med toget til Eidsvoll
klokken 16.15.

— Presis, erklaerer Havstein.

— Noen ganger tar hun toget helt til
Lillehammer. Hun er ogsa blitt helt tog-
frelst. Havstein forstar ikke at det nd
bygges firefelts motorvei mot Hamar, og
at det ikke bygges dobbeltsporet jernbane
forst.

— Se hvor lite areal jernbanen beslag-

En forngyd fast kunde sikrer seqg en kopp kaffe pa Oslo S.

Tore Havstein gar av bussen rett utenfor bedriften.

legger i forhold til vei, sier han og peker
ut av vinduet. P4 veien til Hamar trengs
det ingen firefelts motorvei, slik jeg har

erfart det. Der heter problemet Kolomo-
en, krysset der E6 og riksvei 3 motes.

Knapphet pa olje

—Du leder en bedrift som méa tenke minst
20 &r inn i framtida. Hva tenker du om
fremtidig infrastruktur?

— Alt som ikke bruker bensin, ma prio-
riteres na! Olje blir en knapphetsressurs i
framtida. Pa kort sikt har vi mulighet til 4
tjene penger pa oljen. Men vi ma ikke
basere oss pa dette som energikilde i
framtidens Norge.

-S4 hvis du var samferdselsminister
med ubegrenset makt ...

— ... da ville jeg satset mye mer pa
jernbanen og redusert kraftig pa firefelts
motorveier. Jeg ville beholdt de eksister-

Toget kommer - for det skal ga.

- Tenk 30-50 &r fram i tid ...

Direktgren er klar for en ny arbeidsdag.

ende jernbanetraseene til gods og kanskje
noe lokaltrafikk og bygd heyhastighets-
baner til Bergen, Trondheim og Stavan-
ger. Vi vet fra utlandet hvor populert det
er & reise med virkelig raske tog. Den
landbaserte godstrafikken er dessuten en
enorm forurensningskilde, og den ber i
storst mulig grad overfores til jernbanen.

— Dessuten ville jeg engasjert meg sterkt
i utviklingen av elektriske biler. Innenfor
Ring 2 i Oslo burde det ikke veert tillatt &
kjore noe annet enn elbiler.

Tenk langsiktig nok
Nok en gang ankommer Tore Havstein
Eidsvoll stasjon i rute, og han gér rett om
bord i en ventende buss som transporterer
ham fram til bedriftens lokaler utenfor
Eidsvoll sentrum.

Vi gar av bussen klokken 08.23
— en time og tre kvarter etter at

bilen var parkert pa Osterés.

— Selv om jeg totalt sett bruker litt
mindre tid med bil enn med T-bane,
tog og buss, er jeg ikke i tvil om at toget
slar bilen suverent.

- Hvilke tanker gjor du deg nir jern-
bane i stor grad stemples som samfunns-
okonomisk ulennsom?

— Her tror jeg man kan lage de regne-
stykkene en ensker seg. Det sporsmaélet
vi m4 stille oss er: Hva er mest lonnsomt
om 30 og 50 ar? Og husk at hovedbanen
mellom Oslo og Eidsvoll ble bygd i 1854.
Det gar tog pd den samme strekningen
—over 150 ar etter. S4 mitt rad er: Tenk
storre og tenk lengre fram! Vi m4 vere
voksne nok til 4 ta noen langsiktige
beslutninger i dette landet. Oljen har leert
oss mye. Na m4 vi utnytte denne leerdom-
men til 4 utvikle et beerekraftig og kon-
kurransedyktig Norge!
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KUNDEN | SENTRUM

Presis - selv om toget er forsinket

Jeg visste det allerede far toget kjorte inn
pa Moss stasjon: SMS-meldingen om spor-
vekseltrpbbel pa Ski ville bergre pendler-
toget kl. 07.01. Der skulle jeg reise sammen
med noen hundre @stfold-pendlere.

Tekst og foto: ARVID BARDSTU
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I nest bakerste vogn pa tog 106 fin-
ner pendlergjengen «Camp 4» raskt
sine plasser i en firergruppe. P4 den
andre siden av midtgangen sitter
«hangarounds’en», karene som
venter pa opprykk til den innerste
sirkel.

Toget gér presis fra Moss. Sa
stopper det, som ventet, for innkjor
Ski. Meldingen om sporvekselen
gar over hoyttalerne, men uten den
helt store reaksjonen fra Camp 4.

— Joss. Bare moro & oppleve en
forsinkelse, er kommentaren fra en
av pendlerne, for visepresident i
Camp 4 og pendlerveteran Jystein
Hermansen legger til:

- Forholdene er bedre enn en kan
fa inntrykk av gjennom media.
Hvis man ikke klarer & takle fem
minutters forsinkelse, ma man
slutte & pendle!

Hermansen har vaert dommer i
Borgarting lagmannsrett i 19 ar.
Nar rettsmotene er blitt satt kl.
09.00, har han sittet klar i salen.
Alltid.

Veteraner

Hermansen begynte & reise mellom
Moss og Oslo som ung juss-stu-
dent. Det var i 1973. Fra da av har
han tatt toget. Siden kom de andre
til. Advokat Geir Hovland forst.
S4 Vidar Hauge Halvorsen, ogsa
han jurist. Samt de to som utgjer
«folkets rast», Trond Engebretsen
som jobber i SAS, og Paul Norberg,
som er direktor og redakter ved
Arbeidsmiljesenteret.

Den formelle stiftingen av pend-
lerforeningen Camp 4 ble foretatt
22. oktober 2000. Siden har det
tatt av, for 4 si det mildt.

Camp 4 avholder hvert ar ars-
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motet pa en utenlandstur der bdde
kulturelle opplevelser og en fotball-
kamp stdr pd dagsordenen. Hvert
femte ar skal denne turen gi til
Barcelona. Der var de pé sin aller
forste utflukt. P4 stadion Camp
Nou for 4 bivane en av de store
hatkampene i fotballverdenen, FC
Barcelona mot Real Madrid.
Navnet Camp 4 har en direkte
sammenheng med denne turen.

Siden har de hatt opplevelsesrike
arsmeter i Istanbul, Lisboa,
Madrid, Aten, Roma, Torino og
Milano. I hest er igjen Nord-Italia
turmdl.

Glade gutter
Men togpendlinga har medfert

mer. Julebord kom som et naturlig
evenement. Det avholdes den forste
helga i januar og alltid pa restau-
ranten La Gondola i Moss. Det er
vedtektsfestet.

Na er det ogsa blitt vedtektsfestet
en sommerfest, som alltid vil bli
arrangert hos president Hauge
Halvorsen, og som alltid skal inne-
holde et sjgbad ved midnattstider.

- Til julebordet inviterer vi fast
kondukterbredrene Jan og Svein
Rormyr fra Halden. De er blitt
personlige venner, forteller Trond
Engebretsen.

Oystein Hermansen legger til at
en kvinnelig kondukter som kjorte
dette toget noen 4r, laget en plakat
som hun la pa de aktuelle setene

med péskriften «Reservert fire
kjekke menn fra Moss». Dette
klenodiet har Hermansen naturlig
nok tatt godt vare pa.

Serigst

De forste arene fikk medlemmene
servert kaffe fra trillevogn. Da
denne ble rasjonalisert bort fra
toget, matte Camp 4 ta termosen 1
egen hdnd. Det er sekretaerens plikt
4 fore ukelister over kaffekokere.
Ansvarlige kaffekokere, vel &
merke.

- En gang jeg forsov meg, matte
jeg kjore ned til stasjonen ifort
morgenkape for a overlevere kaffen
for jeg dro hjem og ordnet meg,
forteller Engebretsen for & under-

\

L

streke hvor alvorlig vedtektene skal
tolkes.

Serigst er ogsd drsmotet. Refera-
tet er gjerne pa 3-4 sider hoyverdig
prosa. Som dette sitatet fra fjorarets
arsmetereferat, pa restaurant
Hostal El Pintor i Barcelona:

«Geir foreslo gjenvalg til samtlige
verv, noe representanten Herman-
sen sluttet seg til. Han ba om stille
akklamasjon for Geirs forslag, noe
som ettertrykkelig ble gjennom-
fort».

Tro mot toget

Formaélet med foreningen Camp 4
er 4 skape trivsel i pendlertil-
vaerelsen og & dyrke det gode venn-
skap. Det ovenstdende vitner om at

Moss og Oslo.

slo seq med pa
reisen.

formalet er tatt pd alvor.

Men alle som prover seg pa et
hint om at det nok ma vare en
provelse & vaere togpendler, og at
det av den grunn er lett 4 bli utro
mot toget ndr det gar en splitter ny
firefelts motorvei like ved, blir
kontant avvist.

— Flere av oss bor faktisk i Rygge
kommune. Like ved stopper time-
ekspressen. Men for oss er det helt
uaktuelt 4 ta bussen, slar Gystein
Hermansen fast.

Og da blir det slik til pensjonsal-
deren skiller dem ad. Ikke for det,
det kan tenkes at et pensjonert
medlem i Camp 4 blir med toget
inn til Oslo en morgen bare for
hyggens og kameratskapets skyld.
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DREVNE PENDLERE:
@ystein Hermansen
(t.v.), Trond Enge-
bretsen og Paul
Norberg er veteran-
pendlere mellom

Medpendlerne Geir
Hovland og Vidar
Hauge Halvorsen i
foreningen Camp 4
var dessverre fra-
vaerende den dagen
Jernbanemagasinet
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Kundenes forlenge de arm

Kamal Kamboj er en norsk-indisk energibunt som skal spille en viktig
rolle i & lgfte Jernbaneverkets blikk fra pukk og skinnegang til ogsa a

omfatte kunden pa perrongen.

Tekst og foto: ARNE DANIELSEN

— Jeg er fodt i Punjab i India. Begge
foreldrene mine er indiske, men vi
kom til Norge da jeg var bare seks
ar gammel, sd jeg har tatt hele
utdannelsen min her. Etter videre-
gaende og en bachelor pa BI
begynte jeg som teamleder innen
kundeservice hos Telenor. Jeg var
kun 22 ar og kom rett fra skole-
benken. Her lerte jeg utrolig mye
om kundefokus. Om ikke kunden
alltid har rett, sa har han uansett

krav pé skikkelig behandling.

Tid til mye

Kamal Kamboj er en av de stadig
flere, unge innvandrerjentene som
setter seg dristige mal — og nar
dem. Du finner dem flittig stude-
rende pa lesesalene og i stadig flere
ledende stillinger. Det vevre
utseendet til tross i lepet av de
siste tretten drene har hun arbeidet
kontinuerlig i heldagsstilling i
Telenor i tillegg til at hun har tatt
en master i management i form

av fire ars deltidsstudium pluss

at hun ogsé har satt tre barn til
verden!

—Telenor var en flott arbeids-
giver som satset pd smabarnsfedre,
utbryter Kamal og lar seg frivillig
og uten forkleinelse for sin — ogsa
indiskfadte — ektemann putte inn
i denne ytterst maskuline kategori-
en. N4 har altsd den 36-drige
«sméabarnsfaren» latt seg lokke
over i Jernbaneverket, der hun har
fatt ansvaret for 4 bygge opp et helt
nytt kundesenter fra grunnen av.

Ett ansikt - én stemme
— Det har jo lenge eksistert et
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mottakssenter til & svare pd
henvendelser i forbindelse med
servicegarantien, men nd er det
meningen at kundene skal kunne
komme til oss med alle typer hen-
vendelser. Jernbaneverket har jo sd
mange roller og er ikke alltid sd
lett & skjelne fra for eksempel NSB
eller Jernbanetilsynet. Med det nye
kundesenteret hdper vi & kunne gi
Jernbaneverket ett ansikt og én
stemme utad.

Med seg far hun to medarbeide-
re, én med solid erfaring fra Jern-
baneverket og én med bakgrunn
fra Norwegian. I lopet av hosten
skal senteret vaere operativt.

Da vi treffer henne pa Oslo S,
kikker hun opp i velvingene og
lar seg imponere over hvor stor
sentralstasjonen er, og denne
henforelsen skyldes slett ikke bare
at hun til daglig er stasjonert i
Drammen.

— Vet du, jeg ante overhodet
ingenting om Jernbaneverket for
jeg sa stillingen utlyst i februar og
ble nysgjerrig nok til & klikke meg
inn pa nettet. Det jeg leste virket
spennende. Jernbaneverket ligger
nok noen 4r etter, minner meg
mye om Telenor da jeg begynte der
1 1996. Den gangen satt det fort-
satt masse «Televerk» i veggene, en
stor, hierarkisk og ganske mono-
polistisk organisasjon dominert
av mange produktorienterte inge-
nierer med lite kundefokus.

Enger og Kjgll

- Elisabeth Enger minner meg
mye om min gamle sjef i Telenor,
Berit Kjoll. Det var dame som lett

STORT PA 0SLO S:
Bosatt pa
Lierskogen, men
med tre barn pa
tolv, sju og to burde
kundesenteret bli
enkelt for Kamal
Kamboj.

[
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» M@TE MED: KAMAL KAMBOJ

snakket seg varm om 4 behandle
kunder. Hun bredte en kundepara-
ply over hele Telenor, det var da
bedriften ble omorganisert i kun-
deorientert retning. Etter hva jeg
har lest av hva Elisabeth Enger har
skrevet, onsker hun en tilsvarende
utvikling i Jernbaneverket. Na
skal for eksempel «kundetrafik-
kenheten» dominere organisa-
sjonskartet framfor «Dovrebanen»
eller «utbyggingsavdelingen».

En viktig forskjell mellom de to
kommunikasjonskjempene er at
Telenor er endret til en kommersi-
ell bedrift, noe Kamal tror bade
kan vere til fordel og ulempe.

- Toffe skonomiske resultatkrav
farer ofte til kostnadskutt som gar
ut over kundene, for eksempel i
form av nedbemanning. Etter
«dotcom-deden» ved drhundre-
skiftet opplevde vi dette i Telenor.
P4 den andre siden, uten dette
fokuset, blir det ofte til at organi-
sasjonen bruker penger som «fulle

sjgmenn». Derfor skulle jeg gjerne
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sett at det fantes avdelinger i Jern-
baneverket som aggregerte inn-
tekter, men det skjer nok ikke.

Et hangarskip

Modeller der forvaltningsbedrifter
«leker butikk» ved for eksempel &
organisere seg i bestillende og
utferende enheter, har hun ikke
veldig mye tro pa.

— Telenor er et hangarskip som
det tar tid & snu. Sdnn er Jern-
baneverket ogsd. De grepene vi tar
i dag, vil vi kanskje se resultatene
av forst om flere dr. Derfor er det
ogsa vanskelig 4 spd hvor stor
pagangen vil bli pd det nye kunde-
senteret. | dag er det ikke snakk
om sd mange henvendelser, men sd
vet heller ikke folk hvordan de
skal fa tak i oss. Nar vi gdr ut med
hey profil, vil det nok bli atskillig
mer. Vi vil satse pa internett i for-
ste omgang, og ogsa relativt raskt
veere tilgjengelig pa sosiale medier
som Twitter og Facebook. Etter
hvert vil ogsé telefonbetjening

KUNDESENTER:
Antakelig oppe og
gar i september.

falle pa plass, men vi vil neppe
tilby skranketjeneste.

Revidere erklzring

— Serviceerkleaeringen var sikkert
veldig bra i 2003, men er nd
moden for revidering, noe vi ogsa
skal gjennomfere. Om vi kommer
fram til noe veldig nytt og revolu-
sjonerende, vet jeg ikke, men vi
har noen ideer som skal bearbei-
des gjennom en workshop. En for-
andring er ogsd at mens service-
erkleeringen fram til i dag har vert
selve grunnmuren for mottaks-
apparatet, vil den heretter bli en av
flere hjornesteiner. Kundesenteret
skal veere kundens forlengede arm
inn i Jernbaneverket. Vi kommer til
4 sitte pd mye kundekunnskap, og
vil utarbeide tiltakslister som vil bli
spilt inn regelmessig til resten av
organisasjonen.

Utvikler energi

— Allerede da jeg leste stillingsan-
nonsen, dannet jeg meg et bilde av
hvordan lesningen burde vare og
sd for meg hvordan jeg selv skulle
fungere i stillingen. Hittil har alt
gétt i den retningen jeg tenkte
meg!

Hun snakker rolig, med etter-
tanke og trykk. Vi aner bein i nesa
og kraftig besluttsomhet og vilje.
Samtidig er hun s3 utrolig mild og
vennlig og feminin og oppgir ogsa
pusling med blomster og kjokken-
hage samt lesing av skjennlittera-
tur som yndlingshobbyer. Hvorfra
far hun ork til alt? Hvordan finner
hun balansen i tilveerelsen? Svaret
finnes i osterlandsk tradisjon:

— Jeg bruker en god del tid pd
yoga. Meditasjonen gir mental
styrke og overskudd, i tillegg til at
jeg holder kroppen frisk og rask.
Med yoga benytter jeg kroppens
egen energi til 4 utvikle enda mer
energi. Yoga er virkelig tingen,
avslutter Kamal Kamboj blidt for
hun freser av gérde til neste mote.

Fornyer fullt og helt

» | Iepet av hgsten nar fornyelsen av Kongsvingerbanen fram til svenske-
grensen. Dermed er sporet pa banen fornyet i hele sin lengde.

» Slik gnsker Jernbaneverkets fagfolk a fornye flere baner.

» Storre forutsigbarhet og gkte rammer til vedlikehold gjgr at det na blir
mulig a fornye jernbanen fullt og helt - ikke stykkevis og delt. »

JERNBANEMAGASINET NR 6 + 2010
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» JERNBANEN FORNYES

- Blir beste bane i lan det!

KONGSVINGERBANEN: Han er ikke i tvil. Per
Engstrem sitter inne i ballastrenseverket og
fglger ngye med der det enorme maskineriet
spiser seg meter for meter naermere riksgren-
sen: - Dette blir landets beste bane nar vi na
snart er ferdige med hele strekningen.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

Per Engstrgm i
Baneservice.

Kongsvingerbanen blir i lopet av
sesongen ferdig ballastrenset og
fornyet i hele sin lengde, som den
forste hele strekningen i landet.
Arbeidet startet i 2003 og har
pégétt hvert ar siden.

Malene nas
Kongsvingerbanen hadde darlig
sporkvalitet, problemer med
ustabilt spor, darlig drenering og
mange feil. Banen var nedkjort.
Prosjektet startet med forberedel-
ser for ballastrens fra Tuen ved
Lillestrem, og riksgrensen ved
Charlottenberg syntes uendelig
langt unna. Men na er mélet snart
nddd, og samtidig nds ogsa punkt-
lighetsmalene. Mens dette skrives,
viser ferske tall en punktlighet pa
94 prosent pa Kongsvingerbanen.

- God jobb

Per Engstrom og de 30 andre fra
Baneservice, som har kontrakten
pé renseverkkjoringen, ser at det
monner.

- Det er veldig mye finstoffer i
ballasten her, sier han. — Nar vi nd
graver ut all ballasten under sporet,
frakter den vekk og erstatter den
med ny pukk, far vi en helt annen
standard.

For fornyelsesprosjektet kommer
sd langt som til at renseverket og de
tilherende maskinene kan kjores,
er det gjort en stor jobb med for-
beredelser.

— Her er det gjort en veldig god
jobb fer vi kom. Det merker vi pa
at det er sjelden vi stater pa over-
raskelser underveis. Alle kabler
som 14 i ballasten, er samlet i egne
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kabelkanaler, alle stikkrenner er
rensket og alle dreneringssystemer
er fornyet. Langs banen er ogs all
skogen hugget, sa dette blir helt
topp, mener Engstrom, som selv
har kjort pa renseverket siden 1985
og vet hva han snakker om.

120 meter i timen

Nar ballastrenseverket gir som det
skal, ligger hastigheten pa 120
meter spor i timen. P4 et normalt
skift renses og fornyes 400 — 600
meter spor. I anleggsperioden er
togtrafikken innstilt mellom
klokka 07.45 og 14.30 for at det
skal kunne jobbes effektivt pa
strekningen. Bare i perioden 4.
juli-14. august er det avbrudd i

jobbingen. Da skal renseverket med
folk og maskiner til Ofotbanen.

Beregnet ankomst pd svenske-
grensen er 17. oktober.

— Hver eneste meter skal med,
derfor har vi avtalt & kjore helt inn
i Sverige med den fremre delen av
renseverket, uten 4 bli stoppet i
tollen, ler Per Engstrom.

Stort apparat i sving

Det er et stort apparat i sving nar
renseverket kjores. Helt foran gir
det et lokomotiv som stadig tar
med seg vogner med gammel pukk
etter hvert som de fylles. Lange
transportband serger for at den
knuste pukken og finstoffene som
renseverket graver ut under sporet

etter hvert som maskinene siger
framover, blir transportert vekk.

Selve renseverket bestér av et kom-
plisert maskineri der et stort «grave-
kjede» graver seg framover og helt
ned til 30 centimeter under svillene.

Bak renseverket pakkes sporet
av en pakkmaskin, og bak denne
kommer en ballastplog som for-
deler den nye pukken riktig og til
slutt kjores en sporstabilisator.
Denne maskinen, som kalles
«stampa», sorger for 4 simulere et
visst antall togpasseringer slik at
sporet «setter seg» riktig og perio-
den med nedsatt hastighet begren-
ses til noen fa dager.

Det kjores ogsa et eget pukktog
for tilforsel av ny pukk. Helt til

GRAVER UT:
Renseverket
graver ut gammel
pukk.

slutt kommer en revisjonsvogn som
sarger for riktig justering av kon-
taktledningen i forhold til det
nyrensede sporet.

— Pakkmaskinen har datautstyr
for beregning av den optimale
sporgeometrien, forteller bygge-
leder Bjorn Aasen.

— Sporet blir dessuten justert og
flyttet pa slik at den beste plasse-
ringen oppnds nar renseverket har
passert.

Med til jobben herer ogsa
sveising og neytralisering av sporet.

Full pakke

—Jeg ser tydelig at vi har blitt flinkere
til 4 f4 med oss hele baneanlegget nar
vi forst gar sd grundig til verks som

vi ma for 4 kjere ballastrenseverket,
sier Bjorn Aasen.

I ar det for forste gang bestemt
at vi skal kjere full rensing ogsa
gjennom stasjonsomrédene.

— De okte budsjettene til vedlike-
hold og fornyelse gjor at vi kan fa
mer effekt ut av jobben vi gjor,
mener Asen.

I lopet av aret blir alt ferdig pa
de 121,7 kilometerne fra Lillestrom
til riksgrensen.

I ar brukes det 72 millioner pa
ballastrensing pd Kongsvingerba-
nen. Nesten 50.000 meter spor blir
renset, og mengden med ny pukk
som skal til, er 50.000 kubikk-

meter.

BORT: Forurenset
masse transpor-
teres vekk.

NY STANDARD: Hele
Kongsvingerbanen
far en betydelig
hgyere standard.
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» JERNBANEN FORNYES

Endelig Igft for sliten bane

DOVREBANEN: Den tett trafikkerte Dovrebanen nord for Eidsvoll er preget av slitt infrastruktur med
mange feil og saktekjoringer. Men na skal utviklingen snus. Sterre forutsigbarhet gjor det mulig a
starte vedlikeholdsarbeidet tidligere og dermed rekke mer ar for ar.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

Anleggsleder Arild
Skjeret.

Vi er p& Minnesund stasjon rett
sor for den kjente Minnesundbrua.
Det er tidlig morgen, og folkene fra
JBV Drift gst pd Hamar er i full
gang med 4 forberede dagens okt
med skinnebytting.

— Alt md vere klart slik at vi kan
starte straks disponeringstida tar
til, sier anleggsleder Arild Skjeret.
S4 snart sergdende intercitytog har
krysset med nordgdende trond-
heimstog, starter jobben. Om to og
en halv time ma skinnene i spor én
vaere byttet og sporet klart for tog
igjen. Ikke mange minuttene etter
togpasseringen er skinnene fjernet.
De berer tydelig preg av 4 veere
godt brukt.

- Ja, vi har veldig mye som
trenger utskifting her pd Dovre-
banen, bekrefter Arild Skjeeret.

Overbelastet

— Vi tar det mest slitte forst og
jobber oss videre pa lista etter
hvert. Men det er en utfordring 4 fa
slippe til pa sporet. Her gir det tog
hele tida. Trafikken har okt veldig
pé denne strekningen, sier Skjeret.

Dovrebanen er et av Norges
tettest trafikkerte enkeltspor. Det
er timesavganger i begge retninger
til og fra Lillehammer, det er fjern-
tog til og fra Trondheim og det er
temmertog, biltog og containertog
fra mange ulike selskaper.

— Alle skal fram pa den enkelt-
sporede banen. Fasiten forteller at
Dovrebanen mellom Eidsvoll og
Hamar har 66 tog i degnet, det er
sveert neer kapasitetsgrensa. Strek-

ningen Hamar — Lillehammer er
erklaert overbelastet. Arsaken er at
det der er lengre mellom kryssings-
sporene.

Enkeltspor - dobbelt trafikk

— Hadde denne banen og flere av de
andre hardt belastede enkelsporene
vare ligget pa kontinentet, hadde
de hatt dobbeltspor for mange ar
siden, sier seksjonssjef Nils
Hansegard pa rutekontoret i Jern-
baneverket.

— Meg bekjent er det ingen andre
land som avvikler s mye trafikk
pa enkeltspor som oss. Her ligger
ogsa mye av forklaringen pa pro-
blemene med punktligheten. Det
er sd lite som skal til.

I midten av august skjer det linje-
brudd som peker inn i en ny tid:
Da brytes Dovrebanen ved Dorr
like nord for Minnesund for inn-
legging av ny kulvert, og det er den
farste lille biten i dobbeltsporut-
byggingen langs Mjosa.

Tyngre skinner

De gamle skinnene fjernes raskt
fra spor én pd Minnesund, og inn
i sporet dras de nye 54-kilos-
skinnene.

— Dette er de tyngste skinnene vi
legger inn pa eksisterende sviller,
forklarer Skjeret. S54 har samme
bredde pa skinnefoten som S49,
og dermed kan skinnevekten okes
uten at ogsd svillene ma skiftes.

I korte trekk foregdr skinnebyt-
tet ved hjelp av spesialmaskiner. En
traktor som er bade vei- og skinne-

«Endelig kan vi legge planer. Endelig
kan vi beregne hvor langt vi kommer

neste ar ...»

Anders Nicolaysen, faglig leder linjen for Dovrebanen
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gdende, er viktigste redskap. Denne
har utstyr som fjerner befestigelsen
ved bare 3 kjore over sporet. Der-
etter drar traktoren de gamle
skinnene ut og til siden for en
annen og mindre spesialmaskin
trekker inn de nye skinnene og
legger dem pa plass. Utlegging av
nye underlagsplater og mellomlegg
ma gjores manuelt for traktoren
igjen kan kjore pa de nye skinnene
og feste skinnefoten til svillene.
Nar sporet sa er lasket sammen og
jordet, er det igjen klart for tog.
Om noen dager blir sporet sveiset
og noytralisert.

Resepten klar

P4 Hamar er det hektiske dager for
Anders Nicolaysen. Han er faglig
leder linjen for Dovrebanen Eidsvoll
- Dombiés, Gjevikbanen Grefsen

- Gjovik og for Raumabanen.

— Arbeidslista er lang. Vi har en
bane der infrastrukturen er gene-
relt slitt, med noen variasjoner.
Men vi har resepten klar, og nd har
det endelig blitt slik at vi kan fa
gjort noe, ikke bare g og se pa alt
som burde vart gjort. Det har blitt
mye morsommere & jobbe, men det
vil fortsatt ta tid fer vi er oppe og
gar, understreker han og legger til:

- Vier vel mer i ferd med & stav-
re oss opp i knestaende.

— Noe av det viktigste som na
har skjedd, er at vi har blitt fore-
speilet forutsigbare rammer til
vedlikehold og fornyelse framover.
Endelig kan vi legge planer. Ende-
lig kan vi beregne hvor langt vi
kommer neste dr. Endelig kan vi bli
systematiske og endelig kan vi fa
en folelse av & gé i riktig retning dr
for ar. Jobbingen kan ogsd komme
tidligere i gang, og vi vil rekke &
gjore mer ar for dr. Vi kan faget og
vet hva som trengs, forsikrer
Anders Nicolaysen.

= - !'
SNART BLANK: Snart blir ogsé den nye skinna blank
pa toppen...

KAPPER: Stein @ybakken kapper og tilpasser nye skinner.

JERNBANEMAGASINETNR 6+2010 23



» JERNBANEN FORNYES

- Ikke opplevd maken

BERGENSBANEN: Han har vart p& jernbanen i 30 &r. Aldri fgr har han opplevd
sa stort trokk i vedlikeholdsarbeidet som na: - La oss holde pa i dette tempoet
i to-tre ar til, og vi vil oppna en veldig god kvalitet, sier byggeleder Jarle

Kallestad.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

Byggeleder Jarle
Kallestad.

— Vi ser na tydelige og gode resul-
tater av det store arbeidet med 4

ta igjen vedlikeholdsetterslepet, et
arbeid som startet i fjor, og som
viderefares i ar. Nylig ble resulta-
tene av varens mélevognkjering pa
Bergensbanen klare, og vi ser tyde-
lig av disse resultatene hvor langt
vi har kommet, sier Kallestad.

Snorrett strek

Et godt eksempel er tilstanden i de
lange tunnelene pa Vossebanen. I
den vel seks kilometer lange Hana-
nipa tunnel er en krollete strek pa
datautskriften fra milevogna né
erstattet av en snorrett linje. Den
viser hoy kvalitet pd infrastruk-
turen. I de lange tunnelene gjen-
nomferes det nemlig et komplett
sporbytte.

— Nar dreneringssystemene sam-
tidig renskes og vi blir kvitt vann
som stdr i grunnen under sporet,
oppndr vi den kvaliteten vi ensker,
sier prosjektleder Gystein Njastad.

Smadeler

I Hallingdal gjennomferes det nd
et storre arbeid med utskifting av
slitte mellomlegg mellom skinner
og sviller, isolatorer og klemfjeerer.
Bak den beskjedne tittelen «bytte
av smddeler» i prosjektoversikten
skjuler det seg et stort og viktig
arbeid. Mellom Trolldalen i gst og
Tunga oppe pa fjellet i vest skiftes
delene som holder skinnene fast til
svillene, og det skjer i alle utsatte
kurver.

- Dette er viktig for 4 hindre
sporutvidelse og solslyng, som vi
har slitt med i Hallingdal de siste
somrene, forklarer Njastad.
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500 sviller pa skiftet

I en kurve midt mellom Gol og
Torpo stasjoner er Norsk jern-
banedrift AS i full sving med
jobben ndr Jernbanemagasinet
kommer til stedet ved femtiden om
morgenen. Regnet gser ned, men
det ser ikke ut til & pavirke arbei-
det nevneverdig.

— Nei, vi er laget av vannfast materiale,
smiler Peter Almgren, mens han jekker
opp skinnestrengen for 4 skifte ut
plastmellomlegget.

Hver natt i en uke i slengen er
han og resten av arbeidslaget i
sving fra nattoget passerer ved
tretiden og fram til formiddagens
forste tog passerer ved 9.30-tiden.
Den «hvite tiden» i grafisk rute,
tidsluken uten togpasseringer,
utnyttes maksimalt.

- Pa et vanlig skift klarer vi &
bytte deler til rundt 500 sviller,
sier prosjektleder i Norsk jern-
banedrift Jan Inge Rosland.

Sporet pa plass

— Med nye mellomlegg, isolatorer
og klemmer blir klemkraften pa
svillene mye bedre, og sporet
holder seg pa plass, forklarer
Almgren. Arbeidet utfores ved

at en spesialutstyrt skinnegdende
traktor kjorer over strekningen

og river av de gamle pandrolklem-
mene. Deretter loftes skinnstren-
gen opp fra svillene med en spesi-
ell jekk mens de gamle mellomleg-
gene og isolatorene fjernes manu-
elt. S& legges det inn nye mellom-
legg, av en forbedret type, nye
isolatorer, og klemmene legges
klare for maskinen. Til slutt kjorer
traktoren over og fester de nye
pandrolklemmene.

Tale mer varme
Stal utvider seg som kjent i takt
med temperaturen. Derfor er det
en viktig jobb & neytralisere stalet
i skinnene i riktig temperatur. P4
den maten har man kontroll med
hvor mye stélet vil utvide seg, eller
trekke seg sammen, i takt med
temperatursvingningene. Nd noy-
traliseres sporet pa 24 grader, noe
som er litt hoyere enn for for at
det skal tdle mer varme.

Peter Almgren har hindlaget i
orden og beregner noyaktig hvor

mange millimeter med skinne

som skal kappes ut. S4 trekkes
skinnestrengen sammen for sporet
sveises og klargjeres for togtrafikk
igjen.

Viktige tiltak pa hele banen

P4 andre deler av Bergensbanen
foregdr omfattende skinne- og
svillebytte, og det skal kjores hele
200 kilometer med sporpakking i
ar. Videre skal det etterfylles 14
700 kubikkmeter med pukk som

del av fornyelsesarbeidene. P4 ost-

siden av fjellet blir det i sommer
ogsa skiftet ut ti smabruer med
trau eller ror slik at fastpunkter i
sporet forsvinner og sporkvaliteten
kan bedres. P4 vestsiden pagar det
store arbeider med frost- og vann-
sikring, spesielt pa strekningen
Lagheller-Myrdal, der det er store
utfordringer med vann om som-
meren og is om vinteren. Tunnel-
tak pa denne strekningen sikres
med sproytebetong, og det gjen-
nomferes rassikringstiltak ved
Kleven. Forberedende ballastrens

FOREBYGGER: For a unnga solslyng gjennom
varme Hallingdalen skiftes slitte deler.
Skinnene kappes og sveises for a tale hgyere
sommertemperatur.

foregar mellom Myrdal og Mjel-
fjell og altsd mye skinne- og sville-
bytte pd Vossebanen, for & nevne
noe ... Det gjelder & holde trokket!

Til sammen fornyes Bergensba-
nen for 160 millioner kroner i ar. I
tillegg kommer ordinzrt vedlike-
hold.
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P3 stasjonen i Drammen fullfgres i sommer
den stgrste ombyggingen av et sikringsanlegg
siden Trondheim stasjon fikk utvidet sitt an-
legg pa 1970-tallet. Dermed blir stasjonen i
stand til & handtere den varslede trafikkgknin-
gen fra desember 2012.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM

Prosjekteringsleder Tor B. Nilsen i
Jernbaneverket Utbygging har
hektiske dager med & koordinere
det innflokte prosjektet: 700 sig-
naltegninger og 12 000 koblings-
punkter er endret, og det er satt
inn 124 nye releer. Sluttkontrollen
av anlegget er pd hele 7000 timer.

- Hensikten med dette arbeidet
er bade 4 oke kapasiteten og sik-
kerheten pa Drammen stasjon, sier
Nilsen.

Det mest kompliserte

— Vi arbeider med kjent teknologi,
anlegg av typen NSI 63. Likevel er
det ingen tvil om at vi med denne
store jobben gker kompetansen

«Na har jeg en
god folelse»

TOR B. NILSEN, prosjekteringsleder
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betraktelig pd disse anleggene,
sier Nilsen.

— Det har vert et langt lerret &
bleke, men na har jeg en god
folelse.

Nilsen har aldri fort veert med i
et prosjekt med s mye forberedel-
ser og s mange detaljavklaringer.

- Dette er uten tvil det mest
kompliserte jeg har veert borti, sier
Tor B. Nilsen. N4 ser han fram til
endelige godkjenninger fra Statens
jernbanetilsyn og til at trafikken
kommer i gang igjen for fullt
mandag 9.august.

Frigjer kapasitet

De synlige endringene p& Dram-
men stasjon er ikke sd store. Det
aller meste av jobben ligger inne

i selve sikringsanlegget. Ute pa
stasjonen er det tidligere lagt inn
to nye sporveksler med sporfor-
bindelse mellom sporene tre og
fire. Dette kobles nd inn i sikrings-
anlegget. Samtidig far alle spor pa
Drammen stasjon sitt eget indre
hovedsignal. Her ligger det en klar
forbedring av sikkerheten pd
stasjonen.

— Endringene i sikringsanlegget
gjor det mulig for flytoget 4 kjore
direkte inn i det samme sporet
som det skal returnere fra. Der-
med frigjores det sporkapasitet

GIR SIGNAL: Signallerling Henning Kleven og
formann Arne Lgvstad fra JBV Drift pd Hokksund
sjekker det midlertidige signalanlegget pa
Drammen stasjon sammen med Per Arne Dalsegg
fra Norsk Jernbanedrift.

samtidig som togselskapet sparer
inn ett togsett i turnusen for 4
dekke ruteplanen. Slik blir det
ogsa plass til flere tog gjennom
stasjonen, forklarer Nilsen.

Colombiegg

Denne sommeren blir det igjen
en lengre periode uten vanlig tog-
trafikk pd Drammenbanen.

I deler av denne perioden skal
imidlertid trafikken gjennom
Drammen stasjon avvikles pa to
spor. For 4 f4 til det, samtidig med
at sikringsanlegget tas ut av bruk
mens omkoblingene foretas, er det
rigget opp et midlertidig sikrings-
anlegg som skal ta seg av den
reduserte trafikken. Dette
sikringsanlegget, ogsd av typen
NSI 63, er bygget slik at det enkelt
kan tas med videre til andre
utbyggingsprosjekter.

Dermed unngar man & sette inn
20 trafikkstyrere pd Drammen og
nabostasjonene Brakeroya, Gul-
skogen og Kobbervik — altsd en
smart lgsning pa en komplisert
utfordring.

pa stengt bane

Jernbaneverket gjor vedlikehold og oppgraderinger over hele landet i lgpet av
sommerukene. Storst er innsatsen pa Drammenbanen, som er stengt fra Oslo S
til og med Drammen stasjon i 30 dager. Da gar det buss for tog mellom Oslo S og
Holmestrand/Gulskogen/Kongsberg.

Tekst: OLAV NORDLI

NSB har utgitt egne rutehefter
for perioden med buss for tog.
Heftene, som gir detaljert infor-
masjon om trafikkavviklingen pa
de enkelte strekningene, er til-
gjengelige pa stasjonene. P3 det
meste vil 300 busser veere i sving
for 4 frakte NSBs kunder.

Banen stenges lordag 10. juli
klokken 13.00, og togtrafikken
gjenopptas fra og med forste tog
mandag morgen den 9. august.

Slik avvikles trafikken

Alle NSBs lokaltog mellom Oslo S
og Skeyen/Asker/Spikkestad/
Drammen/Gulskogen erstattes
med buss. P4 gvrige strekninger
gar togene i henhold til rutetidene.

Bussene bruker i mange tilfeller
lengre tid enn togene ville gjort pa
de innstilte strekningene, og
kunder som er fraktet med buss
henvises til andre/senere tog
videre. Det anbefales derfor &
beregne ekstra tid til reisen.

For togene til Vestfoldbanen
kjores det buss mellom Holme-
strand og Oslo S. Togene videre til
Hamar og Lillehammer far endret
avgangstid fra Oslo S.

For togene til Serlandsbanen
kjores det buss mellom Kongsberg
og Oslo S. Togene til Bergens-
banen kjorer via Gjovikbanen
over Roa til Henefoss. Det kjores
buss fra Lysaker, Asker og
Drammen, samt tilbringertog eller
-buss pa strekningen Gulskogen-
Honefoss.

Flytoget

Alle flytog har Oslo S som
utgangsstasjon. Passasjerer fra
Drammen, Asker, Sandvika,
Lysaker og Skeyen fraktes med

buss til Oslo S for overgang til tog.

Nationaltheatret stasjon blir
ikke betjent med buss for tog.
Kunder med gyldige billetter til
NSB og Flytoget, kan bruke
T-bane pé strekningen mellom
Nationaltheatret og Jernbane-
torget/Oslo S.

For mer informasjon se ogsa:
www.nsb.no
www.flytoget.no og
www.jernbaneverket.no

Mange store jobber
P4 sommerens arbeidsmeny star
blant annet skifting av skinner og

sporveksler, montering av aksel-
tellere og andre tiltak som vil
gjore signalanleggene mer
palitelige, samt boring av fester
for ny stremskinne i Oslotunne-
len. Nér stromskinnen erstatter
det konvensjonelle kontakt-
ledningsanlegget neste &r, vil dette
forbedre driftssikkerheten kraftig.

Store sporomlegginger skal
gjores i Sandvika slik at de to nye
sporene mellom Lysaker og Sand-
vika kan tas i bruk sommeren
2011. Bade disse arbeidene og
ombyggingen av Drammen stasjon
er med pé 4 legge til rette for et
okt rutetilbud pd Ostlandet fra
desember 2012.

Ved Holm i Vestfold gjores dess-
uten forberedelser til anleggsstart
for nytt dobbeltspor mellom Holm
og Nykirke.

LEGGER OM SPOR:
Store sporomleg-
ginger i Sandvika er
bare en av mange
jobber som skal ut-
fores mens de fleste
tar sommerferie.
FOTO: HILDE LILLEJORD
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Sikrer strem til tyngre godstog

BADEN/SVEITS: En ny komplett omformer-
stasjon er snart klar for levering til

Testet Flirt-omformer

BADEN/SVEITS: Testing av frekvensom-
formere til NSBs nye «Flirt»-tog, som er
under bygging i Sveits, pagikk i samme
fabrikk som slutt-testing av den nye

Stavanger-omradet fra ABB i Sveits.
Fra hgsten 2011 vil den blant annet sikre
nok strem til 1200-tonns godstog.

Tekst og foto: PYSTEIN GRUE

Dette er den forste statiske omformeren
som Jernbaneverket kjoper etter at
Gardermobanen ble bygd. Omformeren
skal erstatte Ganddal omformer-
stasjon fra 1956.

- Driftssikkerhet og tilgjengelig-
het for denne type omformere er
svert gode med bakgrunn i tid-
ligere leveranser til Sveits, Dster-
rike og Tyskland, sier @yvind
Stensby og Asbjern Rasdal i Jern-
baneverket Energi.

Peker framover
— Denne leveransen peker frem-
over mot flere bestillinger av
denne type utstyr i tiden som
kommer, opplyser Stensby, som er
ekspert pa statiske omformere.
Sammen med blant andre Rasdal,
som er prosjektleder for Stavanger
omformerstasjon, var han den for-
ste uken i juni med pa 3 teste den
15 megawatts statiske omformeren
som er klar for levering etter at
alle tester er godkjent.
Omformeren alene har en pris-
lapp pa 116 millioner kroner, og
budsjettet for denne forste for-
sterkningen av stremforsyningen i
sor er pd 150 millioner kroner.

Dobler togvekten

Bakgrunnen er et onske om 4
kunne kjore godstog pa inntil
1200 tonn pa samtlige fjern-
strekninger i Norge. Pa grunn av
begrenset krysningssporlengde og
stremforsyning pa de elektrifiserte
strekningene Oslo-Stavanger,
Oslo-Bergen og Oslo-Trondheim
er det i dag bare mulig a kjore
godstog opp mot 900 tonn pa
disse strekningene.
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Kapasitetsutredninger har vist at
fornyelsesbehovet er storst pa Ser-
landsbanen, der altsa stromfor-
syningen forsterkes samtidig som
det bygges nye og lengre krys-
ningsspor.

— Den nye omformeren til
Stavanger er dimensjonert for for-
ventet trafikkekning i mer enn 20
ar frem i tid, forteller Asbjorn
Rasdal.

Nye tog krever strgm
Fra neste ar og frem til arsskiftet

2012/2013 skal NSB erstatte eldre
lokal- og regiontog av typen 69 og
70 med nye tog fra Sveits — som
trenger mer strgm.

Simuleringer har vist at Jernba-
neverket kan levere nok strem til
de forste 50 togene som settes i
full drift i forbindelse med den
neste store ruteplanomleggingen,

i desember 2012.

— NSB har imidlertid en opsjon
pé ytterligere 100 «Flirt»-tog, og
dette er mye i forhold til den kapa-
siteten som er installert i Oslo-

omradet i dag. Det kan derfor bli
behov for & forsterke stremfor-
syningen, spesielt i Oslo-omradet,
nar disse togene settes i drift,
varsler @yvind Stensby.

Mobile enheter
Stensby poengterer at Bane Energi
er godt i gang med & beregne
behovet bide i Oslo-omradet, pa
Bergensbanen og Dovrebanen.

— Vi ser at det er behov for a for-
sterke stromforsyningen pa samt-
lige baner, men rekkefolgen er
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ennd ikke klar, forteller han.
Jernbaneverket kjoper omform-
ere som stasjonzre enheter, men
vil framover jobbe for & kunne
bygge disse som mobile enheter.
— Med den haye kostnaden for
nye statiske omformere blir det
ikke lennsomt 4 erstatte eldre,
men fortsatt driftssikre roterende
omformere med ny teknologi,
konstaterer Asbjorn Rasdal.

Svensk kompetanse
Asbjorn Rasdal fremhever sam-

statiske omformeren til Jernbaneverket.

- Dette virker betryggende med tanke pa at strgm-
forsyning og tog skal fungere optimalt nar de nye
togene kommer i trafikk, kommenterer @yvind
Stensby. Han har jobbet spesielt mye med strgm-
forsyning basert pa eldre omformere og stoy-
problematikk og forstyrrelser i stremforsyningen
med nyere togtyper som EI 18 og Type 72.

- Elektromotorene pa de nyeste togtypene har et
hayere stremforbruk over kortere tidsperioder, og
det kan skape kapasitetsproblem i den eksisterende
banestrgmforsyningen. I tillegg introduserer
moderne styring av nye tog forstyrrelser i nettet
mellom de roterende omformerne og toget, noe som
kan skape alvorlige driftsproblemer. Jernbaneverket
jobber pa flere fronter med & forebygge problemer
som fglge av dette.

KONTROLL: @yvind Stensby (foran) fra
Jernbaneverket Bane Energi kontrollerer
den nye omformerens egenskaper. Bak:

Bo Gustavsson fra Balfour Beatty (t.v.) samt
en prgveingenigr fra ABB Switzerland.

arbeidet mellom Bane Energi og
svensk spisskompetanse pa sta-
tiske omformere i Trafikverket

(tidligere Banverket) i Sverige.

- Svenskene har akkurat som
Jernbaneverket et stort behov for
fornyelse og forsterkning av bane-
stromforsyningen og har i ayeblik-
ket én omformer i bestilling og én
under levering. Bane Energi sam-
arbeider tett med Trafikverket om
spesifikasjoner og erfaringer,
forteller Asbjorn Rasdal.
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Vil tjene penger

Krgderbanen har i dag ca. 20 000
besgkende til museumsjernbanen, men
ser gjerne at tallet tidobles. Dagens
inntekter dekker knapt kostnadene og
gir lite til overs for nyutvikling. Derfor
har daglig leder Ellen Sletvold kon-
taktet SIVA, selskapet for industrivekst,
for & fa drahjelp derfra. Reiselivsav-
delingen i SIVA har tidligere hatt en fin-
ger med i utviklingen av Flamsbana til
et solid reiselivsprodukt. Kanskje kan
noe liknende skje med den snart 140 ar
gamle banen mellom Vikersund og
Kroderen 0gsa?

Hedret

Etter 48 ars lang
og tro tjeneste
ved jernbanen,
takkes Jan Age
Lauritsen av
med Norges
Vels medalje.
Lauritzen be-
gynte som bud
pa Oslo @ hesten
1962 oqg fortsatte som stasjonsbetjent
noen ar til han ble ansatt som sjafer i
NSB Biltransport, hvor han ble i 20 &r. |
1988 begynte han som elektroarbeider
ved signalavdelingen i Oslo. Siden har
han ogsa veert ved signalavdelingen pa
Lillestrem og na sist pa Alnabru. Nar
han blir pensjonist, mister Jernbane-
verket en pliktoppfyllende og
samarbeidsvillig medarbeider.

FOTO: ARVID BARDSTU

Rekruttering

Jernbaneverket har rekruttert et stort
antall yngre, godt kvalifiserte ingenigr-
er som na i den naermeste framtid skal
utdannes til signalingenigrer. Under-
kapasitet i forhold til aktivitetsnivaet i
dag paret med en skjev alderssam-
mensetting med mange som snart blir
pensjonister, gjgr at behovet for re-
kruttering er anslatt til 50-55 arsverk.
| august starter en stgrre gruppe ny-
ansatte. Disse vil bli mgtt av et eget
opplaringsprogram som raskt skal fa
dem kvalifisert til denne spesielle
typen jobb. Maten & fa det til pa er at
hver enkelt far spesialisere seg innen
for eksempel ATC, akseltellere og ulike
typer anlegg, og de skal da kunne
jobbe med det bade i Bane og Ut-
bygging.
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SNERTEN SAK: Liten, effektiv og som hentet rett ut fra Byggmester Bob. Den innleide veihgvelen viste seq &

vaere svaert sa effektiv.

Utiant fra Byggmester Boh?

Nar kabelkanaler skal legges langs nytt spor, ma underlaget vaere flatt.
Dette er en tidkrevende jobb som man vanligvis benytter gravemaskin

og ren handkraft til & utfere.

Tekst og foto: TRINE K. BRATLIE EVENSEN

N&r gravemaskin og handkraft benyttes til
denne type jobb, blir det som oftest litt
ujevnt. Det er her veihgvelen kommer inn
i bildet. Prosjektet Barkaker-Tgnsberg har
tenkt i nye baner og skaffet veihgvel til
utfgre jobben. Vanligvis forbinder man en
veihgvel med store doninger som virker &
veere litt i overkant for en smal stripe til
kabelkanalen.

Vel, veihgvelen som er hyret inn fra T. Berg
AS, viste seg a vaere en snerten, liten sak
som ga byggeledelsen assosiasjoner til bade
Legoland og Byggmester Bob.

| forste omgang skal den testes ut pa en
300 meter lang strekning av det nye dob-
beltsporet fra Barkaker til Tensberg. Hvis det
viser seq at veihgvelen er sa effektiv som de

forventer, blir den nok brukt pé hele strek-
ningen. Og fgrsteinntrykket lover bra.

Jevn fremdrift

Nar kabelkanalene er lagt ut, kommer forste
lag med ballastpukk fgr det er klart for sviller
og skinner.

Jarlsbergentreprisen er en av tre grunnen-
trepriser pa Barkaker-Tgnsberg. Entreprisen
bestar av 4,4 km dobbelspor, hvorav 1,75 km
gar i tunnel. N3 er det underbygningen i dag-
sonen som narmer seq klargjgring for spor.

Frostsikring og forsterkningslag er straks
ferdig langs hele dagsonen. KL-fundamenter
er 0gsa snorrett plassert ut langs traseen.

Laerlinger bygger
driftshanegard

Tjuefem laerlinger fra faggruppene linjen og elkraft (KL) har siden

1. mars statt for hovedarbeidene med den nye driftsbanegarden pa
Halden stasjon. | september, ett ar etter hele prosjektet med lzerlingene
startet, vil det meste av arbeidet veere ferdig.

Tekst og foto: HILDE LILLEJORD

- Laerlingprosjektet har gatt over all forvent-
ning, og vi som har hatt ansvaret for ung-
dommene, er imponert over hva de har fatt
til her, sier en forngyd Hans Petter Bredholt,
som har veert ansvarlig for prosjektet med
leerlingene.

- Et viktig moment som gjer dette sa verdi-
fullt, er at lzerlingene bor, sover og spiser pa
samme sted. Dette skaper samhold, godt
samarbeidsgrunnlag og ikke minst en tverr-
faglig kjennskap som vil komme dem til gode
i arbeidslivet for all framtid, forklarer Bred-
holt, som heller ikke legger skjul pa at han er
forngyd med at de i Drift har fatt mulighet til
a vaere med og bygge anlegget fra bunnen
av:

- Det at vi har veert borte i anlegget fra
starten av, gjer at vi far veldig god kjennskap
og eierskap til det, noe som gjegr at det vil

veere enklere a drifte det nar det er ferdig-
stilt.

Tett oppfolging

| et drpyt halvar har lzerlingene hatt god tid
til & prove og feile under byggingen av den
nye driftsbanegdarden. Dette er en unik mate
a laere pa, noe som er umulig nar en er ute og
jobber i spor der det ikke kan ga tog.

- Til enhver tid har det veert minst en
arbeidsleder og en veileder som har hatt
ansvar for arbeidet og opplaeringen, bade
for det praktiske og det teoretiske, opplyser
Bredholdt.

Bredholt er sa begeistret for opplegget
at han er ikke er betenkt pa a gjere det igjen
hvis han fikk muligheten og oppfordrer
Utbygging og Banedivisjon Drift til slikt
samarbeid andre steder ogsa.

HOYT OPPE: Lerlingene Marius Selbo Stenersen (t.v.) og Kim Thomas Klund far leere faget bade nedenfra og
ovenfra.

[y
=}
x
o
Z
[y
=
1
>
S}
S
=
o
'S

Bymisjon pa Sporet

Oslo Bymisjon har etablert seq i @st-
banehallen (det gamle venterommet til
kongefamilien) med et tilbud til dem
som trenger en samtalepartner, litt
bistand eller en stille stund for seg
selv. Kontoret har de enkelt og greit
kalt Sporet.

- Vi haper Sporet vil bidra med &
dempe angst og uro, motvirke forvirring
og isolasjon og fange opp uforutsette
akuttsituasjoner nar de oppstar, sier
Gudrun Brgvig Silde.

Det er hun og Finn Borgersen som er
ansatt i en prosjektperiode pa to ar for &
drifte dette tilbudet. | Igpet av hgsten vil
de utvikle et korps av frivillige slik at til-
budet 0gsa skal vaere operativt pa
kveldstid og i helger.

- Forelgpig vet vi ikke hvor trykket
vil komme. Derfor blir den fgrste tiden
brukt til & skaffe erfaringer, sier
Borgersen.

Oslo Bymisjon har lang erfaring innen
rusomsorg, psykiatri, prostitusjon, eldre
0g barn/unge, og har et utvidet kontakt-
nett mot det offentlige hjelpeapparatet
og andre frivillige organisasjoner.

| dag er det mange som faktisk lever
sine liv pa Oslo S, oppholder seg der fra
tidlig morgen til sen kveld. Det er derfor
antatt at mange har behov for en
stpttende hand.

Prosjektet er finansiert ved hjelp av
midler fra ROM eiendom og Stiftelsen
Helse og Rehabilitering, som far sine
inntekter fra Extra-spillet.
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SENTER FOR JERNBANEFORSKNING

Tekst og foto: ARVID BARDSTU

Ved SINTEF har de en oppfatning
av at det ikke bare er et betydelig
investeringsetterslep pa jernbanen,
men ogsd et etterslep pd kunn-
skap. Det vil de gjerne bidra til &
rette pa.

— P4 universitetsniva i Norge
foregdr det knapt noe som er jern-
banerelatert. Det er noen spora-
diske fag ved NTNU, men ingen
systematisk utdanning innen fag-
feltet, sier forskningssjef Frode
Remo, og kommer opp med noen
tanker om hvordan det kan bli:

- Det som er karakteristisk for
de omradene hvor Norge er
verdensledende, er at bransjene
har et betydelig forsknings- og ut-
viklingsmiljo og utdanningstilbud
utenfor seg selv. Jeg tenker at dette
kan overfores til jernbanen, og er
sikker pd at oppbygging av en slik
virksomhet vil kaste av seg pa sikt.

I forste omgang vil SINTEF
synliggjore hva de kan bidra med
overfor jernbanebransjen. Dess-
uten vil de bidra til videreutdan-
ning, kursing, kompetanseover-
foring og spesialradgivning.

— Det vi skal veere gode pé, er
relevans til dagsaktuelle problem.
Hvor trykker skoen? Det skal vi
vaere gode pa. Det virker som Jern-
baneverket har ambisjoner om 4
strekke seg. Da skal vi veere der
sammen med dem. Kompleksiteten
i jernbanedrift er si stor at et

systematisk forskningsfokus vil
utlese betydelige samfunnsmessige
gevinster. P4 enkelte omrader for-
venter vi 4 finne losninger som er
10-20 prosent mer kostnadseffek-
tive, samtidig som kvalitet og til-
gjengelighet forbedres og krav til

«... et systematisk forskningsfokus
vil utlgse betydelige samfunns-

messige gevinster»
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FRODE R@MO, forskningssjef SINTEF
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sikkerhet ivaretas. Det star ikke pa
selvtilliten!, slir Frode Romo fast.

Jernbaneforskning

Om alt gar veien, starter SINTEF,
det starste forskningskonsernet i
Skandinavia, et Senter for jernba-
neforskning i lopet av aret. Alle-
rede er et sted mellom 15 og 20
arsverk engasjert med jernbanefag-
lige spersmdl. N4 skal kompetan-
sen i alle ledd kartlegges og settes
i beredskap for en bedre norsk

jernbane.
— SINTEFs mal er 4 drive

anvendt relevant forskning. Etter
vinterens begivenheter slo det oss
at vi kan bidra ogsa for jernbanen,
sier prosjektleder Frode Remo.

Som sagt s gjort. SINTEF kan
sld i bordet med kompetanse i
ypperste verdensklasse nar det
gjelder petroleumsvirksombhet, fis-
ke/havbruk og produksjon av lett-
metaller. Nd kan noe av denne
kunnskapen og metodikken som
er benyttet i disse bransjene, snart
ogsa anvendes pa jernbanevirk-
sombheter.

Forskerne klare for je rnbanen

Riktignok er det pa Lerkendal og riktignok
er det fire menn pa en benk. Men dette er
ikke innbytterbenken til Nils Arne. Disse
fire er dedisert fra hver sin avdeling i
SINTEF til 4 forske pa jernbane.

Fem store
Det er de fem konsernomradene
Energi, IKT, Byggforsk, Teknologi
og samfunn og Materialer og kjemi
som huser de som arbeider med
jernbanerelevant forskning i dag.

Da forskningssjef Remo i
SINTEF Teknologi og samfunn
og kollegaene hans i de ovrige
enhetene gjorde et dypdykk i egen
organisasjon, fant de et fortitalls
hoder som pa en eller annen méte
hadde utfort forskningsarbeid for
jernbanevirksombheter.

— Forste fase nd blir 4 kartlegge

PA BANEN: Mens plakaten til venstre oppfordrer
til & bli laerling i Jernbaneverket, sitter forskerne
Frode Rgmo, Arnt-Gunnar Lium, 0dd Nordland og
Kjell Arne Skoglund allerede klare for & rykke inn
pa banen.

DETTE KAN DE

i » SINTEF Energi forsker pa lgsninger knyttet til kraft-
i produksjon og omforming, overfgring/distribusjon
' og sluttbruk av energi og har allerede forsket noe
! pa stremforsyning til jernbane.

SINTEF IKT er store pa signal- og kommunikasjons-
. systemer, og har mye mer aktivitet internasjonalt
i ennnasjonalt. Blant annet er SINTEF Jernbaneserti-
i fisering godkjent som organ for & sertifisere infra-
v strukturforvaltere og togselskap knyttet til TSl'er
! (tekniske spesifikasjoner som skal sikre at tog

! enklere kan krysse landegrenser) over hele Europa.
i EU har store ambisjoner om mer samtrafikk og

i felger opp direktivene ngye, blant annet gjennom

v

sertifiseringsorgan som SINTEF.

SINTEF Byggforsk forsker for eksempel pa ballast,
pa bygging, drift og vedlikehold av infrastruktur og
pa systemer. Har egne sertifiseringsordninger.
SINTEF Teknologi og samfunn er systemorientert og
forener forstaelse av teknologi, sikkerhet, gkonomi
0g organisasjon. Har bransjekompetanse mot
samferdselssektoren.

SINTEF Materiell og kjemi har hgy kompetanse
innenfor feltene materialteknologi, anvendt kjemi
0g anvendt biologi. Bistar nd USA i kampen mot
oljeutslippet i Mexicogulfen.

v

v

v

den aktuelle kompetansen som
finnes blant mer enn 2 000 ansatte
i SINTEF. I lopet av hosten skal vi
arrangere et fagseminar der vi skal
f& vist oss fram overfor de storste
aktorene, Jernbaneverket og NSB.
Men ogsé Flytoget, CargoNet og
CargoLink vil bli invitert inn i
denne prosessen, forteller Remo.

Det siste trinnet er selve opp-
rettelsen av Senter for jernbane-
forskning. Det kan skje allerede
for jul.
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Vi har lagt eit sers krevjande halv-
ar bak oss. Sprengkulde over lang
tid i kombinasjon med til dels gam-
mal og mykje brukt infrastruktur
forte i ein periode til altfor mange
innstillingar og forseinkingar.
Dette skapte store vanskar for dei
reisande og ei utfordrande tid for
dei tilsette i sektoren. Eg vil difor
retta ein stor takk til kvar enkelt
reisande for tolmodet. Takk ogsd
til kvar einaste ein av dykk tilsette
for innsatsen de kvar dag legg ned
for at jernbanen skal fungera sa
godt som mogleg!

Den tragiske ulykka pa Sjurseya
har ogsa sett sitt preg pa varen.
Tre liv gjekk tapt. Slikt skal ikkje
skje. Ulukka var ei pdminning om
at tryggleiken alltid m4 std i hog-
setet.

Stor trong

No er det viktig at vi trekkjer
leerdom av denne perioden.
Erfaringane frd i vinter viser til
fulle at det er stor trong for vidare
satsing pa jernbanen. I revidert
nasjonalbudsjett (RNB) for 2010
fekk vi pa plass meir midlar til
vedlikehald i &r. Vi la ogsd pd
plass ekstra midlar til planlegging.
I Nasjonal transportplan 2010-
2019 er det planar om & bruka 92
milliardar pé jernbanen dei neste
ti &ra. Det er eit betydeleg loft
samanlikna med tidlegare. Mi
fremste oppgave er 4 folgja opp
desse forpliktingane.

«No er det viktig at vi
trekkjer leerdom ...»

MANEDENS GJEST

Namn: Magnhild Meltveit Kleppa
Tittel: Samferdsleminister (Sp)
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Etter ein tung

De langsiktige oppgavene
Heldigvis har den mest kritiske
situasjonen betra seg utover varen.
Det er no viktig & ga laus pa dei
meir langsiktige oppgdvene i sek-
toren. Eg har difor gitt Jernbane-
verket fleire utgreiingsoppdrag
som vil bli viktige for norsk jern-
bane i framtida. Blant anna skal
dei sjd narare pa moglegheita for
hegfartsjernbane her i landet. A
foresla gode strategiar for trafik-
ken mellom dei store byane vére
og til utlandet blir ein viktig del
av oppdraget. Ogsd utgreiingar
for & revidera IC-strategien, utvida
kapasiteten i Oslo-omradet og

f4 pa plass eit nytt signal- og
sikringsanlegg (ERTMS) blir
viktige innspel i samband med
arbeidet med revidert Nasjonal
transportplan som vi skal leggja
fram for Stortinget varen 2013.

Meir med tog

I vér fekk vi oss ei stor overrasking
som rdka ein heilt annan sektor
enn jernbanen, nemleg luftfarten.
Oskeskya fra islandske Eyafjalla-
jokull viste til fulle kor sdrbare vi er
ndr naturen slér til. Det var ikkje f&
som fekk problem med lenge plan-
lagde og viktige reiser. Likevel kom
det ogsd noko godt ut av denne
situasjonen. Mange oppdaga toget
pa ny. Det var verkeleg godt

4 sjé korleis Jernbane-Noreg raskt
snudde seg rundt og fekk pa plass
eit forsterka tilbod. Det gav ein del
av dei oskefaste moglegheit til &
koma seg dit dei skulle. Det med-
forte ogsd at mange no melder at
dei gjerne reiser meir med tog!
Samarbeidet mellom NSB, Flytoget
og JBV var imponerande og viste
kva som er mogleg nar alt fungerer
som det skal.

Mykje spennande

Det skjer mykje spennande pa jern-
banen om dagen. Eg har teke forste
spadetak pa nye Ski stasjon og kjem
snart til 4 setja i gang forste steg av
prosjektet Holm-Holmestrand-
Nykirke. Folk i Rogaland frydar

vinter
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seg over dobbeltsporet Sandnes-
Stavanger. Gevingdsen skaper nye
moglegheiter for trendarane.

Eg gler meg til opninga av det
nye dobbeltsporet mellom Lysaker
og Asker, ein av landets mest tra-
fikkerte strekningar. Dobbeltsporet
vil gje moglegheit for eit langt betre
og meir stabilt togtilbod. Det vil
ogsé gje positive ringverknader

langt utover Oslo og Akershus sine
grenser. Omtrent samstundes kjem
NSB sine nye togsett av typen Flirt
pé norske skjener. Desse to doma
vil i seg sjelv gje ein langt betre
kvardag for sveert mange tog-
passasjerar.

Gler meg
Det blir nett no lagt ned eit

h'l;ﬂ'_'-.
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enormt arbeid i vedlikehald og
fornying av jernbanen. Serleg
rundt Oslo er aktiviteten stor. Det
som skjer i Oslo-omrédet, er
viktig for heile landet. Oslo er
navet i jernbanen, og situasjonen
der paverkar punktlegheita ogsa
pd resten av jernbanenettet. |
sommar blir Drammenbanen
stengd for ordineer trafikk i 30

dagar pa grunn av vedlikehald og
fornying. Dette vil sjolvsagt fora
til ulemper for dei reisande, noko
eg beklagar. Samstundes er sten-
ginga naudsynt for & gje oss ein
jernbane til & stola pa. Eg hapar
dette vil by pa ferrast moglege
problem for dei reisande - og gler
meg til resultatet!

God sommar til dykk alle!

LANGT BETRE:
Samferdsle-
ministeren gler seg
til opninga av det
nye dobbeltsporet
mellom Lysaker og
Asker, som vil gje ein
langt betre kvardag
for mange tog-
passasjerar.
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ar 7848

meter pa vakt

BEREKVAM: Hun jobber midtveis pa en av Norges aller storste
0g mest kjente turistattraksjoner, Flamsbana. Olaug Songe
Brekke er stasjonert pa Berekvam pa tredje sommeren, og
hun stortrives med & matte ga nesten atte kilometer per vakt.

Tekst og foto: NJAL SVINGHEIM
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MIN ARBEIDSDAG

Den lille stasjonen pa Flamsbana
vakner til liv hver var ndr turist-
trafikken gjor det nedvendig med
togkryssinger midt mellom Fldm
og Myrdal.

Som kjent er det fjernstyring pa
Flimsbana, men trafikken styres
pé gamlematen. Og det krever
bemanning pa stasjonene. P&
Brekvam er det nd i hoysesongen
ni togkryssinger hver dag. Det
betyr mye trim for trafikkstyrer
Olaug Songe Brekke.

i o

NAVN: Olaug Songe Brekke
TITTEL: Trafikkstyrer

BOSTED: Voss

ARBEIDSSTED: Berekvam stasjon, Flamsbana
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- Jeg mé jo gd fra stasjonsbyg-
ningen og ut til sporvekslene i
begge ender av stasjonen ved hver
kryssing, sier Olaug. — Vi har
beregnet at det blir 872 meter for
hver kryssing og til sammen 7848
meter pd vakt, ler hun. — Fin trim,
og vi har fatt gode sko, legger
hun til.

Dirigert

Olaug Songe Brekke er til vanlig
stasjonert pa Voss. | sommertra-
fikken er hun dirigert til Berekvam
ei uke i slengen for 4 ta seg av tog-
kryssingene der, slik at alle togene
med turister kan metes midtveis
pa Flamsbana. Hvert ar er det
godt over en halv million av dem,
noe som gjor jernbanestrekningen
fra Bergensbanens heyfjell oppe
pa Myrdal og ned til bunnen av
Aurlandsfjorden og Sognefjorden
i Fldm til en av landets storste
turistattraksjoner.

Omstilling
Olaug havnet pa jernbanen ved en
tilfeldighet: — Jeg jobbet i helse-
vesenet pd Voss og kjente at jeg
kunne tenke meg a gjore noe
annet. Da jeg for tre ar siden sd
en annonse der Jernbaneverket
skulle ta inn aspiranter ved Norsk
jernbaneskole for utdanning til
trafikkstyrere, slo jeg til og sokte,
forteller hun.

Med tre barn som da var fra
ni 4r og oppover var det en stor

omstilling for familien.

— Men jeg fikk mye av praksisen
min hjemme pa Voss, s& det gikk
faktisk veldig greit, smiler hun.

— Jeg har ikke angret en dag pa
at jeg valgte jernbanen, legger
hun til.

— Ungene har nok blitt mer
selvstendige og nd er jeg jo veldig
hjemme nér jeg forst er hjemme
ogsd — og det er jeg en hel uke om
gangen.

Forenklet
Foran denne sommersesongen ble
Berekvam stasjon utstyrt med et
enkelt innkjorsignalapparat. Godt
brukt kom det fra Namsskogan
stasjon pa Nordlandsbanen. Sam-
tidig ble de gamle flaggsignalene
erstattet av enkle innkjersignaler
som kan vise radt eller gront lys
for togene.

- Vima jo fortsatt ut og
ga ved hver kryssing, men de
nye signalene har jo forenklet

oppgavene noe, sier Olaug.

— Etter hver kryssing legges
sporvekselen
i retning Flam, slik at det er klart
til neste tog kommer oppover.

— Nar bommene sa gar ned, gar
signalet for toget ogsa i «kjor».

Laser

Etter at toget i retning Myrdal er
tatt inn i spor 2, legger Olaug over
og laser sporvekselen til spor 1.

Deretter gir hun innom
stasjonsbygningen og bytter
nekler i samleldsen, for hun gar
pé kabelkanalen til stasjonens
ovre ende og betjener trykknap-
pen som gir klarsignal til toget
ovenfra inn til spor 1.

Dernest ma hun legge spor-
vekselen over, slik at toget oppover
kan f& avgangssignal. Til slutt
kan toget retning Flam forlate
stasjonen. Og om en times tid
gjentar hun den samme opera-
sjonen.

PA PLASS: Olaug serger for at togene kan
krysse pa Berekvam ni ganger om dagen.

Mangler plattform

Berekvam stasjon mangler platt-
form til spor 2. Derfor er det bare
togene som kjorer i spor 1, som
kan ta med passasjerer.

— Det hadde vert veldig positivt
a fa bygget en plattform for spor
2, men jeg vet ikke om det er
planlagt & komme, sier Olaug.

— Mange turister spor etter
dette, men vi ma sende dem et par
kilometer oppover til Blomheller
holdeplass for & ga pa toget der
om de vil i retning Myrdal.

P4 Berekvam er det fredelig.
Oppgavene er forutsigbare, og
i godt ver kan benken utenfor
stasjonsbygningen brukes til
soling i en herlig vestlandsnatur,

i ruskeveer kan det veere litt mer
kvialt med de 872 meterne ved
hver kryssing...

«Jaerbanen har gjort det mulig for folk & bosette
seg pa landet og samtidig jobbe i byen. Jeg ser en
helt klar sammenheng mellom et godt togtilbud og
befolkningsveksten vi opplever i kommunen

TERJE MJATVEIT, ordfgrer i H§ kommuney

«Om en kan diskutere behovet for offentlig-privat
samarbeid (OPS) med en pengesterk stat som den
norske, kan en i hvert fall konstatere en tiltakende
tro pa at ogsa Norge kan fa et nett av hurtigtog en
vakker dag»

ANDERS HORN, politisk redakter Klassekampen

«Nar et prosjekt forst er vedtatt og igangsatt, ma
Jernbaneverket ha en garanti for at det finnes
midler til & fullfgre det»

LEDER, Aftenposten

«Vivil advare mot & forlate tanken pa en bybane.
Det er fordeler knyttet til skinnegdende lgsninger,
blant annet miljg, driftskostnader og tilgjengelig-
het i de mest sentrale omradene. Utfordringen er
investeringskostnadene og lang byggetid»

LEDER, Stavanger Aftenblad

«Vimener Jernbaneverket ber bygge skinnegden-
de transportmidler»
TOR WOLDSETH, gruppeleder (FrP) Bergen bystyre

«Vibygger ikke gjerder for moro skyld og ma
prioritere der hvor det er mest ngdvendig
JAN BIRGER ALMASBRO, fung. banesjef Nordlandsbaneny

«Jeg er togfrelst og benytter tog en rekke ganger
i aret. Flott service og punktlighet. Sist jeg tok
toget var 19. mai i ar. Toget fra Bergen til Jessheim
var i rute pa minuttet»

TOGFRELST til Bergensavisen

SAGT OM JERNBANEN
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ARNE HENRIKSEN

ernbane-
arkitekten

Mens landet ble bygget, satte mange av datidens sterste arkitekter
sine navn pa storslatte stasjonsbygg. Siden var begrepet jernbane-
arkitekt lenge sovende, men de siste tre tiarene har én mann gjort
seq fortjent til denne tittelen mer enn noen annen - Arne Henriksen.

Tekst: OLAV NORDLI Foto: HILDE LILLEJORD

- Det var skjebnen som gjorde
meg til jernbanearkitekt. Jeg hadde
jobb i Trondheim, men i 1975
begynte min kone pd Kunstakade-
miet i Oslo. Derfor sgkte jeg pd en
ledig stilling som avdelingsarkitekt
i NSB og fikk jobben i konkurranse
med 35 sekere. Siden har det gatt
slag i slag, forteller Henriksen.

—Jeg var i NSB fram til 1989,
da jeg etablerte eget kontor. Men
ogsa etterpd har det blitt mange
oppgaver knyttet til stasjoner og
jernbane, spesielt pa nittitallet, da
vi vant mange konkurranser. Jeg
har ogsa hatt flere jobber for
T-banen i Oslo.

Fra refs til ros
En av de forste oppgavene i NSB
var den nye stasjonsbygningen
i Moelv, som er utformet med
kobbertak. Kobberet blinker
som kjent i sola for det far sin
permanente patina, noe davarende
generaldirektor i NSB hadde obser-
vert pd en togreise for bygget var
ferdig.

— Jeg ble prompte kalt inn pad
teppet og fikk beskjed om at dette
ikke gikk an, dette s4 altfor dyrt
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ut, humrer Henriksen. Heldigvis
var byggingen kommet sa langt at
det vanskelig 4 snu, s Moelv fikk
beholde det szrpregede kobber-
taket.

Litt seinere fikk pipen en annen
lyd. Moelv stasjon vant nemlig
den aller forste Brunel-prisen, en
prestisjetung, internasjonal pris for
jernbanearkitektur. En stolt gene-
raldirektor fikk dermed hilse pa
dronning Elizabeth under prisut-
delingen i England — mens arkitekt
Henriksen matte sitte pa tribunen.

«En helt»

Siden har han kommet mer fram

i lyset. Arne Henriksen vant ogsa
en Brunel-pris ti 4r senere, for
utformingen av Sandvika stasjon.
To ganger har han dessuten fatt
Houens fonds diplom, som er
landets fremste 2eresbevisning for
arkitektur og byggeskikk. Holmlia
stasjon og vognhallen i Lodalen var
prosjektene som ble hedret pa den-
ne maten.

Dette er bare noen eksempler pa
den store anerkjennelsen som Arne
Henriksen og hans arbeider har
hostet i fagmiljoet. Henriksen har

ogsa blitt portrettert i et eget TV-
program, og nylig utkom en stor
praktbok i serien «Norske arkitek-
ter». En anmeldelse av boka hadde
overskriften «Fortellingen om en

helt».

Moderne uttrykk
Selv er «helten» mer beskjeden nar
han ser tilbake.

— Stasjoner er offentlige arealer
som er knyttet til hverdagslivet for
mange mennesker. Jeg har vert
privilegert og utrolig heldig som

har kunnet jobbe med sd mange
slike oppgaver, sier han.

- Da jernbanebyggingen begynte
pé 1800-tallet, ble det skapt en helt
ny bygningstype som ikke fantes
tidligere. Stasjonene hentet arki-
tektspréket fra andre offentlige
bygninger, og derfor ble det gjerne
monumentalt og flott. Jernbanen
var en del av nasjonsbyggingen.
Jernbanen var og er historie.

— Jeg har fatt lov til 4 bli en liten
del av denne historien, hvor jeg har
kunnet bygge videre pa tradisjone-

ne og fere dette inn i et moderne
uttrykk. Mange ganger har det
ogsd blitt spennende moter mellom
tradisjonelle bygninger og nye
elementer.

«Dikte litt rundt»

— Stasjonen er et sted for ankomst
og avreise. Den tar deg imot og
bringer deg videre, enten det er pa
den hverdagslige jobbreisen, eller
hvis du er ute pa Den store reisen
som blir et vendepunkt i livet. Det-
te er en dimensjon som det er artig

«4 dikte litt rundt» og dermed
kanskje gjore opplevelsen mer
spennende.

— Jeg synes det er viktig 4 tilfore
en annen dimensjon enn det rent
ingenigrmessige. Samtidig har jeg
alltid hatt stor respekt for den
jobben ingenierene gjor, og jeg
synes det er veldig spennende &
jobbe sammen med dem. Da jeg
tok fatt pa utdannelsen, hadde jeg
egentlig tenkt & bli ingenior selv,
for jeg fant ut at det var arkitekt
jeg skulle bli.

DEN STORSTE:
Lillestrgm er den
storste stasjonen
Arne Henriksen har
jobbet med. Tak-
konstruksjonene
er hans s@rmerke.
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Symbol

Henriksen har gitt Holmlia stasjon
en s3 klar identitet at stasjonen
neermest har blitt et symbol for en
heller preglas drabantby - til tross
for at det egentlig bare er en enkel
holdeplass med en heis, en trapp
og et leskur. Stasjonens profil med
det dttekantede heishuset ble adop-
tert av det lokale kjopesenteret pa
vimpler og annen markedsfering.

— Du kan nesten si at Holmlia
har blitt en klassiker. Men det er
litt trist 4 oppleve hvordan tidens
tann har satt sitt preg siden dpnin-
gen i 1983. Stasjoner utsettes for
voldsom slitasje og krever mye ved-
likehold, og det har vert mange
stramme budsjetter i lopet av disse
arene.

— En stund etter dpningen ble det
ogsd innpasset et billettsalg, som ble

«Jeg er en stor

togentusiast og er
veldig optimist pa
jernbanens vegne»
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SPESIELL: Arkitekten synes det var moro & jobbe med de store nivaforskjellene mellom spor og terreng pa Slependen
stasjon. FoTo: JIRI HARVAN

stengt etter kort tid. Det ville gledet
meg veldig dersom stasjonen ble satt
skikkelig i stand og brakt tilbake til
det opprinnelige, sier han.

Oppror

Ingen av Arne Henriksens arbeider
kan male seg med vognhallen i
Lodalen — i hvert fall hva antall
meter angar. Denne hallen hvor
togene far ettersyn og vedlikehold
er 400 meter lang, nesten fire
ganger s lang som slottet.

— Jeg matte bare kaste meg over
vognhallen. Det var en unik opp-
gave. P4 tross av mange krav til
funksjonalitet synes jeg dette ble
et bygg som har overskudd, med
fasade i tegl og et trappehus som
er forlenget til et klokketdrn. Dette
har blitt et symbol som mange er
glade i, og jeg tror det er mange i
Ekebergasen som kommer for seint
pé jobben hvis denne klokka gir
feil!

— Forresten har jeg nylig veert
pa befaring i Lodalen sammen
med riksantikvaren, som vurderer
vognhallen for bevaring som et
byggverk typisk for sin epoke.

Bade Holmlia og vognhallen har et
postmodernistisk preg. Dette var
en periode med opprer mot stivnet
modernisme, hvor bruken av arki-
tektoniske elementer og historiske
referanser tiltok.

Et skritt videre

— P4 nittitallet gikk jeg et skritt
videre og laget en bukett med byg-
ninger som jeg er veldig forngyd
med. N4 var det trekonstruk-
sjonene som stod i sentrum, dette
preger bdde Lillestrom, Slependen,
Eidsvoll og Sandvika.

— Slependen var veldig moro.
Her ble det bygd en helt ny stasjon
da to nerliggende stasjoner ble
nedlagt. Med store niviforskjeller
fra sporene og opp til terrenget
pa begge sider ble Slependen en
spesiell kombinasjon av mange
elementer som bindes sammen av
trekonstruksjoner. Mest typisk er
«rotunden», en spiralrampe som
er inspirert av en narliggende
kalkovn som ogsd er 4 finne i
Bzrums kommunevéipen.

Stor betydning
— Lillestrem ble ombygd i sam-

band med Gardermobanen og er
den sterste stasjonen jeg har
jobbet med, hvor det blant annet
er en bred undergang under
sporene, nzrmest en gate. En
jernbanestasjon bestr av en
rekke publikumsbevegelser, og
jeg har forsekt 4 tydeliggjore
disse bevegelsene gjennom
konstruksjoner og romdannelser.
Beskyttende «paraplyer» i tak-
konstruksjonene tar vare pd dem
som venter pa togene, forteller
Henriksen, som har nettopp
takkonstruksjonene som sitt
seermerke.

— Nittitallet var virkelig en
spennende tid hvor jeg ogsa fikk
anledning til 4 lede en femmanns-
gruppe som utarbeidet en
formingsveileder for Gardermo-
banen, et arbeid som har fitt stor
betydning senere, legger han til.

Ski og Lillestrgm

P& 2000-tallet har det blitt feerre
jernbaneoppdrag, men Henriksen
har likevel ikke ligget pa latsiden.
Blant annet har han vert ansvarlig
for Norges varemesse pa Lille-

UNIK: Ingen av Arne Henriksens arbeider kan male seq med
vognhallen i Lodalen - i hvert fall hva antall meter angar.
FOTO: KJELL NORVIN

strom, Jernbanetorget T-bane-
stasjon i Oslo og den nye kollek-
tivterminalen pa Nesodden i
denne perioden.

Og n4, ved inngangen til enda
et tidr, er han tilbake pd jernbane-
sporet. Sammen med et radgiverfir-
ma er Arne Henriksen Arkitekter
AS med pa planleggingen nér Ski
stasjon skal bygges helt om som
folge av det nye dobbeltsporet
Oslo-Ski.

- Vi tegner noe som blir synlig
og symboliserer det store arbeidet
som dette er. Ski minner litt om
Lillestrom, med en bred undergang
under sporene som det er viktig a
fa til pa en god mate. Vi onsker &
anskueliggjore konstruksjonene og
kommer til & bruke massive tre-
elementer i takkonstruksjonene,
roper han.

En ekte entusiast

Arne Henriksen trives mellom
stasjonene ogsa. Han priser toget
som reisemdte og har reist med
TGV i Frankrike og med hoy-
hastighetstog i Italia, Spania og
Tyskland.

en identiet. FoTo: ARNE HENRIKSEN

— Det er en kolossal satsing ute
i Europa, og det kommer nok hit
ogsd. Hoyhastighetsbaner bygges
ofte i egne traseer, med nye
stasjoner som skal innpasses i
landskapet. Noe sdnt hadde vert
morsomt & vere med pa, sier
arkitekten og far stjerner i gynene
i sitt sekstisjette &r.

- Tog er en utrolig fin mate &
reise pd, som gir en unik opplevelse
av landskapet. Det flotte er at du
kommer inn i byen, at du fraktes
fra sentrum til sentrum. Jeg er en
stor togentusiast og veldig optimist
pa jernbanens vegne, selv om man
star foran mange store oppgaver.
Det kreves penger bade til investe-
ring og vedlikehold, men hvis dette
kommer, ser jeg jernbanen som
framtidens transportmiddel, sier
altsd den norske jernbanearkitekten
framfor noen i dag — Arne
Henriksen.

Boka om Arne Henriksen er skrevet
av Ulf Grenvold og nylig utgitt pa
Pax forlag. 304 sider, kr. 499,-
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Jakt pa DITT jernbanebilde og bli vinner av et flott digitalkamera! Bildet
sender du til: Jernbanens Fotoklubb v/@yvind Bardalen pa mailadressen:
oyvind.bardalen@nsb.no.

PS! Ngl ikke - ta med kamera neste gang du skal ut i et jernbanemiljg!

NORSK JERNBANEKLUBB 40 AR

S|

Fin utsikt

Reisende som ankommer Drammen med tog, far en fin utsikt i det
i de svinger over brua inn mot stasjonen.

Og slik ser det ogsa ut den ut motsatte veien.

Fotografen hadde i dette tilfellet med seg en modell, som han
plasserte pa rett sted i forhold til toget. Brennvidden ble pa ca 100
mm, for a fa det rette utsnittet og perspektivet i bildet.

Flytoget matte denne gangen vente pa klarsignal inn til Drammen
og ankom i lav hastighet - til hell for fotografen.
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MITT JERNBANEBILDE

Foto: Qyvind Bardalen
Tittel: Lokfgrer, NSB
Bor: Drammen

Kamera: Nikon D80

Berger unik historie

Uten Norsk jernbaneklubb ville mye unik jernbanehistorie gatt opp i
flammer eller blitt til spiker. Nar de feirer 40-arsjubileum med stort
bokverk, er det lettere a se de store verdiene som kunne gatt tapt.

Tekst: ARVID BARDSTU Foto: @YSTEIN GRUE

Senioringenior Arne-Magnus
Waaler i Jernbaneverket vokste
opp med en far som satt i hoved-
styret for NSB og en bestefar som
var lokferer. Mens andre guttun-
ger skrev opp bilnummer, noterte
Arne-Magnus litranummer pa
tog. Knapt passert tjue ar kom
han i kontakt med andre som var
like interesserte i 4 ta vare pa
sentral jernbanehistorie som seg
selv. Sju mann med gladende
entusiasme ble starten pa Norsk
jernbaneklubb (NJK).

— Vi er ubetinget lykkelige nér
vi ser tilbake. Det har vert moro,
men ogsa et slit, sier Arne-
Magnus Waaler i dag.

Unikt

Leder av klubben de siste ti arene,
og ogsa en periode pa 80-tallet,
Ole K. Richenberg, kan na telle
opp en medlemsstokk pa 2057
medlemmer. Men det er nok ikke
noe rush for & melde seg inn.

- Rekrutteringen kommer
hovedsaklig pA museumsjernbane-
ne, men vi har bruk for mange
flere, sier Richenberg.

Oppfordringen gar ikke bare
til dem som er spesielt flinke pa
mekanikk, elektronikk, damp-
kjeler eller gamle sporveksler.

— Ogsa de som har ti tommel-
totter kan gjore en viktig innsats
for oss, poengterer Richenberg.

Etter at NJK har bestatt i 40 ar
og lagt ned titusenvis av dugnads-
timer, er Norge i en serstilling
som kan vise fram lokomotiv og
vogner fra 1800-tallet som ruller
og gar. Mens mange har gamle
lokomotiv og vogner stdende pa

utstilling, er det unike her pa
berget at dette materiellet kan
kjeres pa sporet den dag i dag.

Mye ros
I boka som oppsummerer de
forste 40 drene til NJK, er det
med takknemlige og rosende hil-
sener fra sa vel jernbanedirektor
Elisabeth Enger som NSB-sjef
Einar Enger. Og fra Norsk kul-
turrad.

Det hadde seg nemlig slik at da
Norsk kulturrad pa 1980-tallet
begynte 4 sette sokelyset pa tek-

nisk industrielle kulturminner,
hadde NJK allerede eksistert i 20
ar, og ble en viktig premissleve-
rander for det nye satsingsom-
radet.

I dag er bevaringsarbeidet over
den verste kneika. N3 er det fem
museumsjernbaner rundt omkring
i Norge. Dessuten har jernbane-
klubben en operativ avdeling i
Norsk museumstog.

Det er ikke lenger nadvendig
med skippertak for & berge jern-
banehistorien. Men fortsatt er det
behov for glodende hjerter.

ENTUSIASTER: Arne-Magnus Waaler (t.v.) var aktivt med pa & starte Norsk jernbaneklubb i1969. Ole K. Richenberg har
vaert leder i en arrekke. Sammen med de gvrige medlemmene har de serget for at Norge har en unik samling lokomotiv

og vogner som fortsatt kan kjgres.
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SOL@RBANEN

Dampen

| en blagra sky av damp trakk et av
verdens eldste autentiske veteranloko-
motiv i drift, 149 ar gamle Caroline
jubileumsmarkeringen da Solgrbanen
feiret 100 ar lgrdag 12. juni.

Tekst og foto: JON IVER GRUE

Jubileumsturen fra Hamar til Flisa
der toget snudde, artet seg nesten
som en signingsferd. Folk sto med
: " fotoapparat og filmkamera langs
——— skinnene for 4 forevige ferden. Det
var ogsd rene folkevandringen til
stasjonene i Vdler og pa Flisa med
korpsmusikk, taler og stor festivi-

mo,

KLassE

3973,

pa den stilfulle feiringen.

FORSTE TOGTUR:
Per og Marius Nyen
Hansen tilbragte sin
aller forste togtur
pa harde trebenker i
Ill.-klassevognene
pa jubileumstoget.

Karetvogner

Norsk Jernbanemuseum pa
Hamar hadde for anledningen
hengt fem karetvogner bak pa
Caroline. Karetvognene er fra
1870- og 1880-arene og uten
gjennomgang mellom vognene
og kupeene.

- Det dumper felt, sa Petter (6)
og Marius (8) Nyen Hansen fra
de harde trebenkene pa 3. klasse.
I gamle dager var de billigste
plassene nemlig tiltenkt allmuen,
mens de «kondisjonerte» og bedre
bemidlede kunne breie seg pa
plysjtrukket komfort i 2.-klasse-
vognene. Jubileumstoget var full-
booket lang tid i forveien, og selv
om bradreparet fikk tresmak i
baken, sd deres aller forste togtur
ut til 4 gi mersmak.

Apnet av statsministeren

Den tredje desember i ar er det
100 &r siden kong Oscar II dpnet
ovre deler av Solerbanen fra Flisa
til Elverum.

- 400 mann var med pa byggin-
gen av den 44 kilometer lange tog-
traseen, sier banesjef Tor Reros-
gard. Lonna var pd 43 ere timen,
og det tok over to ar 4 bli ferdig.
Den storste konstruksjonen pa
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tas. Selv ikke striregn la en demper

e 100-arsju bileum

strekningen er den 83 meter lange
brua over Glomma ved Haugsfoss.
Den vakte oppsikt og var i sin tid
den lengste brua som er bygget
som en fagverksbuekonstruksjon

i Norge. Den sondre delen av
Solarbanen sto ferdig i 1883. Hele
banestrekningen fra Kongsvinger
til Elverum er pa 94 kilometer.

Godstrase nord-sgr
— L et par perioder gikk ogsd

trondheimstogene p& Rerosbanen
her. Solerbanen hadde mye & si for
omradet. Den la grunnlaget for at
tettbebyggelser vokste opp der
jernbanestasjoner ble etablert, men
i 1994 var det slutt pa persontra-
fikken. De siste drene har det kun
gitt godstrafikk med i det vesent-
lige temmer og flis som produkter,
sier Rarosgdrd. I framtida ser han
Solerbanen sammen med Reros-
banen som en naturlig godstrase

nord-ser med dobbeltspor inn i
Sverige.

- M3 bli elektrifisert

— Et fullastet godstog tilsvarer 25
trailere med gods. I forhold til mil-
joet og CO,-utslipp er det viktig a
f4 mer av godstransporten pa vei
over pd jernbane. Jeg har merket
meg at det er en langt sterre inter-
esse og diskusjon om elektrifise-
ring av Solerbanen nd enn for.

Her ma det politisk vilje til, slik at
det blir en visjon & styrke Soler-
banen og Rorosbanen som i dag
bare har dieselkraft med sine
begrensninger, sier Rorosgard.

Elektrifisering av Solerbanen er
ogsa viktig for 4 gjendpne den for
persontrafikk.

— Det er mange tettsteder og nok
folk til at det burde vaere grunnlag
for ny persontrafikk, fastslar
Rorosgard.

FOLK 0G DAMP: Det var mye folk pa perrongen da jubileumstoget
trukket av det 149 ar gamle damplokomotivet Caroline ankom
endestasjonen pa Flisa.

STOR INTERESSE: Jubileumstoget var gjenstand for stor interesse og
ble fotografert og filmet for ettertiden.

KONDUKTOR: Per Korslund har jobbet som kondukter pa Solarbanen.
P4 Flisa stasjon kom han i ivrig samtale med Elverums varaordferer
Arnfinn Uthus (il venstre) og ordfgrer Kjell Konterud i Valer.

TIDSRIKTIG: Jo Hulbakdal var tidsriktig antrukket til jubileumsturen
pd Solgrbanen. Det samme var Randi Malum som fru Sgren Berg (til
venstre) og Karen Syversatre som herr Guttorm Syversatre.
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@ UTENRIKS & PRESSEKONTAKTER

High Speed 1 til salgs
Hgyhastighetsbanen fra London til den
engelske kanal skal legges ut pa salg.
Prisen forventes & komme pa rundt 20
milliarder kroner. Banen eies av
Network Rail og London & Continental
Railways. Det spekuleres i om Network
Rail vil g inn med en mindre andel i et
konsortium som vil by pa banen. Den
nye regjeringen i Storbritannia skal
kutte kraftig i kostnader og har opp-
fordret offentlige etater til enten &
skaffe mer inntekter eller selge ut deler
av virksomheten.

OPS-avtale i Portugal

N4 er avtalen som sikrer utbygging og
drift av hgyhastighetsbanen mellom
Lisboa og grensen mot Spania signert.
Utbyggingen av denne 165 km lange
strekningen er tidligere omtalt i Jern-
banemagasinet, med en statlig andel av
investeringene tilsvarende sju prosent.
Fra banen star ferdig og i 35 ar fram-
over skal staten betale 320 millioner
kroner arlig til selskapet som bygger og
drifter banen. Summen tilsvarer den
beregnede verdien av de miljgmessige
og samfunnsgkonomiske fordelene med
banen.

Lyntog

Jernbaneselskapene i Ukraina og
Russland er blitt enige om & samarbeide
om & bygge tre hgyhastighetsbaner mel-
lom de to landene, med hayeste prioritet
for en bane mellom hovedstedene Kiev
0g Moskva. For a fa til et effektivt opp-
legg er de to selskapene enige om a
oppfordre myndighetene til & legge opp
til en litt mer smidig grensekontroll enn

i dag. Selskapene ble 0gsa enige om &
satse pa en lokomotivtype som kan
kjgre pa begge lands stremforsyning

slik at de slipper & skifte lok underveis.

Mer lyntog

Statsrader fra Frankrike, Spania og
Portugal mettes nylig for a diskutere
koordineringen av et sammenhengende
heyhastighetsnett i Sgrvest-Europa.
Arbeidet har full stgtte fra EUs trans-
portminister Siim Kallas, noe som igjen
kan fere investeringene inn pa EUs bud-
sjett for 2014-20. Ministrene har opp-
fordret de aktuelle togselskapene SNCF,
RENFE og CP til & danne et felles selskap
ala Eurostar og Thalys til & operere
dette hgyhastighetsnettet.

46 JERNBANEMAGASINET NR 6 - 2010

Betre for britane

Etter at Network Rail, s@sterorga-
nisasjonen til Jernbaneverket, tok
over konkursbuet etter Railtrack,
har jernbanen i Storbritannia ar
for ar prestert betre. For siste
rekneskapsar, som gar fra april til
april, kan Network Rail sla i bordet
med ein presisjon pa 91,5 prosent.

Tekst: ARVID BARDSTU FOTO: NETWORK RAIL

| Storbritannia reknar dei pendlartog/lokal-
tog som punktlege om dei er fem minutt
seine. For regiontog er kravet ti minutt (i
Noreg blir toga malte pé 3 og 5 minutt avvik
frd ruteplanen). Likevel har britane aldri hatt
s& presise tog som i fjor. Aret for mélte dei
90,6 prosent. Betringa frd 90,6 til 91,5 pro-
sent sparte dei reisande for 1200 timar med
forseinkingar.

Nar britane kan juble over at dei har sdpass
punktlege tog, er det dg fordi det var skikke-
leg ille da Network Rail tok over for Railtrack
i 2002. D3 blei berre 78,6 prosent av toga
klokka inn innan 5- og 10-minuttsgrensa. 91,5
prosent for siste ar er ogsa meir enn det
styresmaktene hadde sett som krav til
Network Rail.

Meir jubel

Ikkje berre har toga i Storbritannia vorte meir
punktlege, kundane kan 0gsa gle seq over at
det aldri har vore meir trygt a reise med tog,
og at dei aldri har hatt fleire tog & velje blant.

24 000 tog om dagen syner at Storbritannia
framleis er eit togrike. Dei kgyrer til dgmes
langt fleire tog enn naboane i Frankrike og
mange, mange fleir enn italienarane.

Til & skjptte spor, signalanlegg og sa bort-

HAR KONTROLL:
Network Rail har
stadig betre kontroll
pd jernbaneinfrastruk-
turen i Storbritannia.

etter har Network Rail 37 000 tilsette. Kvar
0g ein av dei fikk ei paskjgnning for fjoraret
pd 10 000 kroner kvar. Det var fordi dei over-
oppfylte mange av dei mala som var sette.

Froet er sadd

Da president Obama under finans-
krisen i fjor lovte statlige penger
til jernbanebygging, vaknet en
mengde amerikanske togvenner
til live. Men 0gsa noen som synes
det er helt pyton a bruke skatte-
betalernes penger pa slikt.

Tekst: ARVID BARDSTU

Det meste er stort i USA, men ingen skal
pasta at de har tenkt stort i forhold til jern-
bane. Nar president Obama tydelig har
signalisert at det for ham er viktig & fa pa
plass en moderne jernbane, starter de fra

1 USA

bunnen av. Den mest moderne jernbane-
strekningen i dag, og omtrent den eneste
som er elektrifisert, er Nordgstkorridoren fra
Boston via New York, Philadelphia og Balti-
more til Washington DC. Denne strekningen
er sa godt som neyaktig like lang som Nord-
landsbanen og betjener byer med en befolk-
ning pa mer enn 20 millioner innbyggere.
En reise pa denne strekningen tar mellom
seks og atte timer og koster 1500-1800
kroner.

P& de 40 milene mellom New York og
Washington er toget like populaert som flyet,
men likevel er det fire ganger sa mange som
bruker bil. Denne strekningen gjgres unna pa
litt under tre timer.

Mye uavklart

Det amerikanske transportdepartementet
har tegnet opp noen aktuelle korridorer for
heoyhastighetstog. Et spgrsmal som fortsatt
dreftes, er imidlertid om det er ngdvendig a

bygge nytt eller om det er mulig & benytte de

godsbanene som ligger der.

Et annet spgrsmal er hvor fort toget ma
kjore. Det amerikanske jernbanedirektoratet
(FRA) har definert hgyhastighet som minst
90 miles i timen, eller om lag 145 km/t. Med
et slikt utgangspunkt skal det ikke sa mye til
for det blir hgyhastighet.

Det statlige bidraget pa 60 milliarder
kroner vil vaere et bidrag til de statene som
forst kommer opp med gnske om a starte
byggingen. Her var bade Florida og California

kjapt ute med & gnske bidrag. California, med
republikaneren Arnold Schwarzenegger i

fgrerstolen, har klare tanker for sin del. De vil
bygge moderne jernbane, og de vil bygge na.

MODELL: Dette er en modell for det som kan bli

amerikanske hgyhastighetstog. California med Arnold
Schwarzenegger i forersetet gnsker & bygge en
moderne jernbane na.
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PA SKRATT BAKFRA T S e

ernbane og politikk

Det er fa ting som engasjerer
jernbanefolk sterkere enn
organisasjonsspersmal. De
som har levd en stund, vil
huske avskaffelsen av stasjons-
mesterstanden og innferingen
av omradedriften ved NSB.
Senere kom en prosess som
delte NSB opp i divisjoner og
pa slutten av 80-arene ble
NSBs étte distrikter lagt ned.
Fra de siste 15 ar kan vi nevne
separasjonen i 1996 etterfulgt
av skilsmissen mellom trafikk-
selskapet NSB BA (i dag AS)
og infrastrukturen i Jernbane-
verket. Slike prosesser ledsages
regelmessig av diskusjon og en
del uro, forst og fremst
internt. Av og til har likevel
jernbanens organisasjon spilt
en rolle ogsa pa den storpoli-
tiske scenen. Det skjedde da
grunnlaget for vart parlamen-
tariske flertallsstyre ble lagt i
Stortinget 1 1880-arene.

Det var som mange vil huske
venstremannen Johan Sver-
drup som var anferer for
opposisjonen i Stortinget i
kampen mot regjeringen og
dens konservative stattespil-
lere. Hvis vi graver litt dypere i
hjernelageret og tenker tilbake
pa historietimene i skolen, vil
vi kanskje minnes at gjennom-
bruddet for Stortingets makt
over regjeringen kom etter en
riksrettssak i 1884 som demte
statsministeren og flere andre
statsrader fra embetene sine.
Selv om spersmadlet om & gi
statsradene adgang til Stortin-
get har blitt stiende som det
store stridsspersmalet for riks-
retten i historiebokene, var
regjeringens negative holdning
til & la Stortinget utpeke to

medlemmer av det nye Sentral-
styret for jernbanene en
sentral del av tiltalen og en sak
som samtlige regjeringsmed-
lemmer ble ilagt bot for.

Det 4 fa stortingsrepresentan-
ter direkte inn i styret av jern-
banen kunne ha sine sider, og
pa bakgrunn av senere tiders
anklager om detaljstyring av
jernbanen, er Sverdups mal
om & «innordne jernbanenes
betydelige og stigende drifts-
husholdning under en for-
beredende gransking, regu-
lering og kontroll, som sikrer
de overordnede myndigheter
en betryggende innflytelse like
ned til forretningsforselens
detaljer» noksa profetisk.
Etter regjeringsskiftet i 1884
kunne sa de forste stortings-
valgte styremedlemmer ta sete
i Sentralstyret slik det nye
styringssystemet fra 1883
forutsatte.

Enkelte trekk fra dette organi-
sasjonskartet overlevde meget
lenge. Det var for eksempel i
1883 at NSB fikk sin forste
generaldirektor med Lorentz
Henrik Miiller Segelcke. Den
siste ble Robert F. Nordén. Og
mens det i dag stennes over
stadige endringer i styringen
av jernbane-enhetene, kan det
konstateres at distriktssystem-
et —som ogsé ble innfert i
1883, i hovedtrekkene ble
stdende i mer enn 100 &r. Det
var ikke for i 1988 under
«junirevolusjonen» som den
gang fungerende generaldirek-
tor Tore Lindholt kalte omvelt-
ningen, at distriktsinndelingen
og distriktssjefenes sentrale
rolle som regionale fyrtirn og

derédpnere for jernbanen falt
bort. NSB, Jernbaneverket og
Statens jernbanetilsyn med
underliggende enheter frem-
star dessverre ikke umiddel-
bart som like oversiktlige og
lett tilgjengelige i dag.

Apropos Johan Sverdrup, sd
var han ogsd en av de forste
som sa behovet for en sam-
ordnet planlegging og utbyg-
ging av infrastruktur for norsk
samferdsel, det man i vére
dager gjor i regi av Nasjonal
transportplan med ti drs plan-
horisont.

Planer er nd én ting — penger
noe annet, og s lenge regne-
mesterne i Finansdeparte-
mentet far lov til 4 sette
okonomisk fasit for anleggs
levetid og sette opp avkast-
ningskrav som gar utenpd
«Oljefondets», sa vil det gd
bade smatt og seint med
utviklingen av samferdselen
i fedrelandet. Det blir heller
ikke annerledes dersom vi
om et par—tre ar trolig far et
trafikkverk ogsa hos oss slik
som Trafikverket i Sverige
har avlest Banverket og
Vigverket.
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